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i서   문
최근 자동차의 급격한 증가와 도시가 외연적으로 확산되면서 교통에너지 소비
의 증가나 대기오염 등 에너지 및 환경문제가 심각한 수준에 이르고 있다. 이에 
따라 우리나라를 비롯한 세계 여러 나라에서 자동차이용을 억제하고 대중교통이
나 보행이용을 활성화함으로써 에너지 소비를 줄이고 보다 환경친화적인 도시로 
개발하고자 하는 노력을 경주하고 있다. 이러한 대책으로는 교통이용 규제정책
이나 세제 및 유류가격정책 등을 들 수 있으나, 보다 근본적인 대책으로서 에너
지 효율적인 토지이용의 개편전략이 무엇보다 중요하다고 할 수 있다. 이러한 배
경 아래 이 연구는  승용차 이용을 줄이고 대중교통과 보행 및 자전거 등의 녹색
교통수단의 이용을 활성화함으로써 우리나라 도시를 보다 에너지 효율적인 도시
로 개발하기 위한 계획적 시사점을 제시하기 위해 수행되었다.
이를 위해 이 연구에서는 도시형태요인과 통행패턴의 상관성에 대한 실증적 
연구를 수행함으로써 보다 구체적인 계획적 대안을 모색하고자 하였다. 특히, 도
시형태요인이 통행패턴에 미치는 영향을 명확히 하기 위해 사회경제적인 요인의 
영향을 구분하여 설명하였고, 그 다음 도시형태적 요인을 다시 지역적, 지구적, 
단지적 차원의 영향으로 구분하여 설명함으로써 이 연구의 주요 관심부분인 단
지적 차원의 도시형태요인이 통행패턴에 미치는 영향을 분명히 하고자 하였다.
이러한 과정을 통해 사회경제적인 요인과 기존 시가지의 거리, 개발규모 및 밀
도 등의 지역․지구적 차원의 도시형태요인외에 가로망 형태, 가구규모, 보행환
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경수준 등의 단지적 차원의 도시형태요인이 통행패턴에 미치는 영향을 분석하였
으며, 이러한 분석결과를 바탕으로 승용차 이용을 줄이고 대중교통이나 보행을 
활성화하여 보다 에너지 효율적인 도시개발을 위해서는 단지적 차원의 도시형태
요인의 개선이 중요함을 지적하였다.
보고서에서도 언급한 바와 같이, 이 연구는 우리나라의 관련 연구가 미흡하고 
자료구득이 어려운 상황에서 도시형태요인과 통행패턴과의 상관성을 규명하고
자 한 점에 그 의의가 있다고 하겠다. 앞으로도 이 연구를 바탕으로 이 분야의 
연구가 지속적으로 이루어져 우리나라의 도시를 보다 에너지 효율적이고 지속가
능한 개발로 유도하기 위한 구체적인 대안 마련에 도움이 되기를 바라는 바이다.
끝으로 여러 가지 연구 여건상의 어려움에도 불구하고 연구를 성실히 수행한 
김성수 책임연구원의 노고에 감사를 드리며, 특히 이 연구의 방향, 이론 연구, 분
석의 틀 설정과 전체적인 보고서 내용을 면밀히 검토해 주신 서울시립대 이승일 
교수의 자문에 심심한 감사를 표하는 바이다.
2002년 12월
원장 이 규 방
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요   약
최근 자동차 보급이 확대되고 도시가 외연적으로 확산되면서 교통에너지 소비
의 증가, 대기오염의 악화 등의 환경 및 에너지 문제와 커뮤니티간의 단절이나 
장래 도시여건변화에의 적응성 결여 등의 도시문제가 심각한 수준에 이르고 있
다. 이러한 문제를 해결하기 위해서는 고비용 교통수단인 승용차 이용을 가능한
한 억제할 수 있는 정책의 개발이 매우 중요하다. 이를 위한 정책으로는 교통이
용규제, 세제 및 유류가격정책, 토지이용개편 등을 들 수 있으나, 본 연구는 보다 
근본적인 대책으로서 승용차에서 상대적으로 저비용 교통수단인 대중교통, 보행 
및 자전거 등의 이용을 활성화 할 수 있는 토지이용전략의 모색에 관심을 갖고 
시작되었다. 특히, 통행패턴에 영향을 미치는 도시형태요인을 실증적으로 분석
함으로써 에너지 효율적인 도시개발방안에 대한 시사점을 제시하는 것이 본 연
구의 주요 목적이다.
본 연구는 총 5개장으로 구성되어 있다. 제1장은 서론으로서 연구의 배경, 목
적, 방법, 범위 등에 대해 기술하였다.
제2장에서는 최근 외국에서 논의되고 있는 에너지 효율적인 도시형태의 이론
과 사례에 대해 살펴본 다음, 우리나라의 도시개발상황에서의 시사점에 대해 논
의하였다. 외국의 도시형태이론으로는 고밀압축도시이론과 분산된 집중개발, 그
리고 이를 기반으로 한 뉴어바니즘의 이론에 대해 살펴보았다. 특히, 그 동안 우
리나라 도시개발의 주요 설계원리였던 근린주구이론과 최근의 뉴어바니즘 설계
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원리와 비교해 봄으로써 승용차 이용을 억제하고 대중교통이나 보행을 활성화 
할 수 있는 구체적인 방안에 대해 고찰하였다. 개발사례는 뉴어바니즘의 개념을 
실제로 적용한 미국의 씨싸이드, 라구나웨스트, 오렌코역 주거단지, 페어뷰 빌리
지, 써니사이드 빌리지 등을 중심으로 주요 설계특징에 대해 살펴보았다. 우리나
라 도시개발의 시사점으로는 앞으로도 상당기간 주택의 공급이 필요하고, 가용
토지는 부족한 우리나라의 여건상, 뉴어바니스트들의 이론을 직접적으로 우리나
라 도시개발에 적용하기는 어렵지만, 기존의 대규모단지 위주의 근린주구이론의 
도시형태는 승용차 중심구조로 개발되어 에너지 비효율적인 구조가 될 가능성이 
높으므로, 가능한 한 중규모 가구(街區)이면서 보행자 위주의 도시개발형태가 에
너지 효율면에서도 유리한 구조가 될 수 있다는 점을 지적하였다.
제3장에서는 이러한 개념들의 적실성에 대한 실증적인 연구결과들을 살펴본 
다음, 이를 바탕으로 본 연구의 분석 틀을 설정하였다. 특히, 도시의 교통에너지
의 저감을 위해서 통행패턴에 영향을 미치는 도시형태적 요인들을 중심으로 기
존의 연구결과를 살펴보았다. 그런데 도시형태요인이 통행패턴에 미치는 영향은 
사회경제적 여건에 따라 그 효과가 다르게 나타날 수 있기 때문에, 먼저 소득, 
성, 연령, 직업, 차량보유율, 운전면허보유율 등의 영향에 대해 검토하였다.
도시형태적 요인은 지역적, 지구적, 단지적 차원으로 구분하여 살펴보았다. 지
역적, 지구적 차원의 요인들로는 기존 시가지와의 거리, 개발규모, 개발밀도, 간
선 교통시설과의 접근성, 토지이용의 혼합도 등에 대해서 살펴보았는데, 대체적
으로 기존 시가지와의 거리가 멀어질수록, 개발규모나 밀도가 작을수록, 간선도
로의 접근성이 높을수록 승용차 통행이 높아진다고 할 수 있다. 이러한 기존 연
구 결과를 기초로 본 연구의 가설을 다음과 같이 설정하였다. 즉, 가로망 형태, 
가구규모, 보행환경 등의 단지적 차원의 요인은 주로 비통근 통행과 관련성이 높
으며, 사회경제적 요인이나 지역적, 지구적 차원의 도시형태요인의 영향을 고정
할 경우, 이러한 단지적 요인의 개선을 통해 통행패턴 변화에 효과를 얻을 수 있
을 것이다. 보다 구체적인 시사점을 얻기 위해 단지적 차원의 도시형태요인들을 
v크게 가로의 연결성(가로망 형태, 교차점 형태 등), 도로횡단의 편리성(횡단시설 
수, 도로의 넓이 등), 보도의 연속성(보도의 가로시설물, 불법주차 등), 보행의 쾌
적성(가로수의 양, 소음이나 매연 등)으로 구분하여 통행패턴과의 관련성을 분석
하였다.
제4장에서는 앞에서 검토한 이론과 분석요인을 중심으로 사례를 통해 실증적
으로 분석한 다음, 교통에너지 저감을 위한 계획적 시사점에 대해 논의하였다. 
사례지역은 앞서 설명한 사회경제적 특성이 유사하고 모도시인 서울로부터의 거
리가 비슷한 계획도시인 평촌과 과천지역을 선정하였다. 그 다음 각 지역의 도시
형태적 특성과 설문조사를 통한 거주민의 통행특성을 조사하여 요인간의 관련성
에 대해 분석하였다. 설문조사는 사례지역의 주민을 대상으로 지역별로 약 200부
를 행정동별 인구비율로 배포․회수하여 부적합한 설문을 제외한 총 390부를 분
석하였다. 설문내용은 개인이나 가구의 사회경제적 특성(가구소득, 승용차보유
율, 운전면허소지율, 성별, 연령 등), 통행특성(통근 및 비통근통행의 통행목적․
수단․시간, 대중교통, 자전거, 보행의 이용횟수․사유), 보행환경에 대한 만족
도․느낌 등에 대해서 조사하였다. 분석된 통행특성과 도시형태요인간의 관련성
은 다음과 같이 정리할 수 있다.
단지적 차원의 도시형태요인은 주로 ‘대중교통으로의 접근수단’, ‘일상품 구입
의 통행수단’, ‘선매품 구입의 통행수단’, ‘산책 및 운동의 통행수단’ 등에 영향을 
미치는 것으로 분석되었다. 즉, 이러한 목적통행에 있어서는 단지적 차원의 도시
형태요인과 관련된 도시환경수준을 높일수록 대중교통이나 보행 및 자전거 등의 
저비용수단의 이용이 높아져 교통에너지를 저감시킬 수 있음을 알 수 있다. 이러
한 분석결과를 바탕으로 구체적인 단지적 차원의 도시형태요인을 중심으로 한 
계획적 시사점은 다음과 같다.
첫째, 간선 가로망의 형태는 가구(街區)크기에 따라 통행패턴에 대한 영향이 
다르게 나타날 수 있기 때문에, 단적으로 특정 가로망 형태의 우수성을 말하기는 
어렵다. 그러나 우리나라와 같이 대규모의 고밀도 아파트 단지로 개발하는 경우
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에는 단지내 차량속도를 억제할 수 있는 루프형 가로망 형태가 유리한 점이 많
다. 대규모 격자형 간선 가로망은 대개 보행보다는 차량소통에 유리한 구조가 될 
가능성이 높기 때문에 지역간 간선도로의 단지내 통과를 억제하고, 우회도로를 
이용할 수 있도록 계획하여야 하며, 최소한의 단지내 교통량을 수용할 수 있는 
범위내로 단지내 도로의 폭을 좁히는 것이 필요하다. 교차점 형태는 루프형으로 
할 경우 T자 형의 비율이 높아지고, 격자형일 경우 ＋자 형의 비율이 높아질 수 
있으나, 교차형태의 비율 자체보다는 앞서 설명한 바와 같이 차량속도를 억제할 
수 있는 가로망 형태의 구성이 보다 중요하다고 할 수 있다.
둘째, 간선도로로 둘러싸인 연속적인 대가구 형태의 개발은 지양하는 것이 좋
다. 일반적으로 가구(街區)규모가 커지면 가구당 수용 인구규모가 커지며 이를 
처리하기 위해 도로의 폭도 넓어지게 되어 보행보다는 자동차 위주의 단지가 될 
가능성이 높다. 그러나 현실적으로 우리나라의 경우 대부분 아파트 위주로 단지
가 개발되는 실정에서 어느 정도 가구규모가 대형화되는 것은 인정할 수 밖에 
없다. 이 경우에는 최소한 다양한 주거유형을 혼합함으로써 평균 가구규모도 작
게 할  수 있을 뿐더러 단조롭고 무미건조한 가로경관을 탈피하여 보다 다양한 
활동과 경관을 유도하는 것이 필요하다. 이는 또한 도로밀도를 향상시켜 각 시설
로의 보행접근성 향상에도 도움을 줄 수 있다.
셋째, 실효성 있는 보행체계의 구축과 쾌적한 보행환경의 조성이 필요하다. 이
를 위해서는 횡단시설이나 보행자전용도로의 양보다는 보행자가 선호하는 형태
와 적절한 설치 위치가 더 중요하다. 또한 적절한 보도폭을 확보하는 것외에도 
차량속도 제한, 매연 및 보도의 불법주차 단속, 충분한 가로수 공급 및 관리 등의 
도시관리정책도 매우 중요하다고 할 수 있다.
제5장은 결론으로서 연구결과의 요약과 연구의 한계 및 의의, 향후 연구과제
등에 대해 기술하였다. 연구의 한계로는 도시형태 관련자료 구득의 어려움과 도
시형태요인간의 관계나 목적통행 행태특성의 연구가 미흡하여 도시형태요인과 
통행패턴간의 개략적인 관련성을 제시할 수 밖에 없었고, 구체적으로 어떤 요인
vii
이 어느정도 영향을 미쳤는지에 대해서는 규명할 수 없었다는 점과 현재의 도시
형태가 형성된 계획적, 제도적, 정책적 원인의 분석이 미흡하여 구체적인 도시형
태의 개선전략을 제시할 수 없었던 점 등을 들었다. 또한 연구의 의의로는 이러
한 한계에도 불구하고 가로망 형태나 가구규모 등 구체적인 도시형태특성과 통
행패턴과의 관련성에 대해 실증적인 분석을 시도하여 계획적 시사점을 도출하고
자 한 점을 들었다. 따라서 향후에도 에너지 효율적인 도시의 개발을 위한 실효
성있는 전략을 도출하기 위해서는 본 연구와 같이 도시형태요인과 통행패턴과의 
관련성에 대한 연구가 지속적으로 이루어져야 하고, 특히 도시형태가 뚜렷히 차
이나는 사례를 대상으로 한 연구의 필요성을 주장하였다. 또한 이러한 연구에 앞
서 우리나라의 상황에서 특정 도시형태가 형성된 원인을 규명하는 연구가 선행
되어야 함을 지적하였다.
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1C H A P T E R
서    론
1.연구의 배경 및 필요성
자동차 중심의 생활양식이 보편화되고 도시가 외연적으로 확산되면서 발생하
는 여러 가지 도시 및 환경문제의 해결은 세계 대다수의 도시들이 공통적으로 
안고 있는 과제이다. 우리나라의 도시도 예외는 아니어서 최근 자동차 보급이 급
속도로 증가하면서 에너지 소비의 급격한 증가나 환경오염문제 등이 심각한 수
준에 이르고 있다. 지난 10년간(1990-1999) 우리나라의 자동차 등록대수는 3,395
천대에서 11,164천대로 약 3.3배 증가하였으며, 이 중 승용차는 2,075천대에서 
7,837천대로 3.8배 증가하여 전체 자동차 등록대수의 70%를 차지하고 있다. 이러
한 개인승용차를 이용한 통행이 빈번해지면서 수송부문의 에너지소비가 2배이
상 증가하였으며, 전체 에너지 소비량 중 수송부문이 차지하는 비중이 21.9%달
하고 있다(2001년 기준). 또한 발생원별 대기오염물질 배출량은 수송부문이 전체
의 56%를 차지하며, 이 중 자동차의 비중이 75.7%를 차지하고 있어(1999년기준), 
자동차 이용의 증가는 날로 심각해 지는 대기오염의 주원인이 되고 있다(이용우 
외 2001 pp.28-34, 에너지경제연구원 2002.2). 또한 60년대 이후 경제개발에 따른 
2도시의 인구집중과 이로 인한 주택부족문제를 해결하기 위해 단기간에 대량의 
택지와 주택을 공급하는 것이 우리나라 도시개발의 주요한 목표가 되어왔다. 따
라서 대량의 주택공급을 위해서는 도시개발수법도 아파트 위주의 대단지 개발방
식이 주류를 이루게 될 수 밖에 없었다. 그 결과 자동차를 위한 도로나 주차장과 
대규모 아파트 숲으로 이루어진 고밀주거단지가 최근 우리나라 도시의 전형적인 
모습의 하나로 되었다. 이러한 자동차 위주의 대단지 도시개발패턴으로 인한 폐
해는 환경이나 에너지소비 측면외에도 이웃 커뮤니티간의 단절이나 장래 도시여
건변화에의 적응성 결여 등 심각한 도시문제를 발생시킬 수 있어, 이에 대한 대
비책의 모색이 매우 시급한 실정이다(임희지 2001 p.98).
본 연구는 이러한 배경하에 교통부문의 에너지 소비와 오염발생을 저감시키고 
보다 지속가능하며 환경친화적인 도시개발을 위한 계획적, 설계적 방안이 무엇
인지를 모색하기 위해 시작되었다. 이를 위해 본 연구에서는 먼저 상대적인 고비
용 교통수단인 승용차를 대중교통과 자전거, 보행 등의 저비용 녹색통행수단
(green mode)으로 전환하거나 승용차 통행거리를 저감시킬 수 있는 방안이 무엇
인가에 촛점을 두고 연구를 진행하고자 한다. 최근 우리나라는 물론 세계 여러나
라에서도 이를 달성하기 위하여 세제 및 유가정책이나 승용차 이용 규제정책을 
추진하고 있다. 또한 보다 근본적인 대책으로서 고밀압축도시(compact city)구조
로의 전환, 뉴어바니즘(New Urbanism)의 대중교통중심 개발(Transit-Oriented 
Development, TOD) 등 토지이용의 개편방안도 활발히 모색되고 있다. 본 연구
는 위에서 언급한 교통에너지 저감을 위한 여러 가지 대책 중에서 특히 토지이용
정책의 전환방안에 촛점을 두고 있다. 그러나 우리나라에서는 본격적인 교통과 
관련된 에너지 효율적 도시개발사례가 거의 없으며, 외국 사례는 서구의 도시개
발이 저밀도로 확산(urban sprawl)되는 것에 대한 우려에서 출발하였으므로 대
다수 고밀도로 개발이 진행되고 있는 우리나라 여건에 직접 적용하기에는 한계
가 있다. 따라서 우리나라의 개발여건에 적합한 에너지 효율적인 도시개발방안
의 모색이 매우 절실한 실정이다. 특히, 우리나라 도시상황에서는 개발밀도에 대
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한 논의보다 승용차이용을 저감시키고 대중교통, 보행 및 자전거 등의 이용을 활
성화 시킬 수 있는 토지이용방안의 모색이 더욱 중요하다고 할 수 있다.
2.연구의 목적
위에서 언급한 바와 같이 본 연구는 교통에너지 절감을 위한 토지이용의 개선
방안을 모색하는데 목적이 있다. 이를 위해 우선적으로 도시형태요인과 통행패
턴과의 상관성을 검증함으로써, 어떠한 도시형태요인이 승용차나 대중교통, 보
행, 자전거의 이용에 영향을 미치는지를 밝히고자 한다. 특히 본 연구에서는 여
러가지 통행의 형태 중에서도 보행 및 자전거 통행수단의 중요성에 주목하고자 
한다. 왜냐하면 보행 및 자전거통행이 활성화되면, 그 자체로도 승용차 등 고비
용 수단의 직접적인 대체효과가 있을 뿐 아니라 대중교통이용의 전후통행에 영
향을 미쳐 결과적으로 대중교통이용 활성화에 간접적인 영향을 미치기 때문이
다. 따라서 본 연구에서는 보행 및 자전거 이용과 관련있는 도시형태적 요인과 
통행패턴과의 관련성을 중심으로 이론연구와 사례분석을 진행하였다. 이러한 분
석결과를 바탕으로 대량의 주택공급과 자동차위주로 진행되어 온 우리나라의 도
시를 대중교통과 보행위주의 보다 쾌적하고 에너지 효율적인 도시로의 전환하기 
위한 계획적 시사점을 제시하고자 한다.
3.연구의 범위 및 방법
1) 연구의 범위
도시에서의 에너지 수요는 크게 교통 에너지와 건물의 냉난방 에너지로 구분
할 수 있으며, 도시구조는 이러한 에너지 수요에 결정적인 영향을 미친다(Owens  
1992 p.80). 따라서 보다 에너지 효율적인 도시를 만들기 위해서는 토지의 집약적
이고 혼합적인 이용, 적절한 건물배치 등을 통해 이동수요를 저감시키고 냉난방 
4에너지 소비를 절약하는 것이 필요하다. 본 연구의 주요 관심은 교통에너지 효율
적인 도시개발을 위해 고비용 이동수단에서 저비용 수단으로의 전환 가능성의 
모색에 있으므로 연구의 범위는 이와 관련있는 통행특성의 영향요인 분석으로 
한정하고자 한다.
통행패턴에 영향을 미치는 요인에는 소득, 직업, 차량보유, 성, 연령 등의 사회
경제적 요인과 입지, 밀도, 규모, 용도, 배치 등의 도시형태적 요인이 있다. 이 중
에서 계획적, 설계적 시사점의 모색이라는 본 연구의 목적상 통행패턴에 영향을 
미치는 도시형태적 요인에 중점을 두고 연구를 진행하고자 한다.
한편, 서구는 물론 우리나라의 연구에서도 에너지 소비의 양은 개발밀도 및 규
모와는 반비례 관계에 있고, 도심과의 거리와는 비례관계에 있음이 밝혀졌다(안
건혁 2000). 그러나 이러한 연구들은 주로 개별 죤(zone)이나 도시단위의 집계적
인 자료(aggregate data)를 이용하기 때문에 변수간의 대략적인 경향치만 알 수 
있을 뿐 구체적인 인과관계의 규명은 어렵다. 따라서 본 연구에서는 특정 사례지
역을 대상으로 개인이나 가구의 통행수단선택과 통행거리 등에 대해 조사하여 
도시형태특성과의 상관성을 밝히고 시사점을 도출하고자 한다.
사례지역은 앞서의 연구 목적상 통행패턴에 미치는 사회경제적 요인의 영향을 
최소화하는 방향으로 선정하는 것이 바람직하다. 따라서 계획적으로 개발된 신
도시중 사회경제적 특성이 유사하면서 자동차중심과 보행중심의 설계특성 차이
가 예상되는 평촌과 과천 지역을 선정하여 분석하였다.
2)연구의 방법
에너지 효율적 도시형태이론 및 사례조사나 통행패턴과 도시형태특성과의 관
련성에 대한 이론연구는 관련 논문조사를 통해 수행하였다. 사례지역의 도시형
태적 특성은 2000년 인구 및 주택 총조사, 해당지역의 1:1,000 수치지도를 통해 
추출하고, 해당지역 계획보고서 검토 및 현지조사를 통해 보완하였다. 또한 각 
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사례지역별 통행특성 및 보행환경에 대한 만족도는 해당지역 주민을 대상으로 
한 설문을 통해 조사하였다. 조사된 설문의 통행특성 및 보행만족도 분석은 SPSS 
통계패키지를 이용하였다.
4.연구의 구성 및 흐름
본 연구의 제1장에서는 서론으로 연구의 배경, 필요성, 목적과 범위 및 연구방
법에 대해 기술하였다.
제2장에서는 최근 지속가능한 도시개발의 모델로서 논의가 활발한 고밀압축
도시이론과 분산된 집중개발이론에 대해서 살펴본 다음, 분산된 집중개발을 바
탕으로 하여 대중교통과 보행중심의 도시모형과 설계기준 등을 제시하고 있는 
뉴어바니스트들의 신전통주의 계획이론을 살펴보았다. 그리고 이러한 개념을 실
제 적용한 개발사례에 대하여 살펴본 다음, 우리나라 도시개발의 상황과 비교하
여 시사점을 논의하였다.
제3장에서는 통행패턴에 영향을 미치는 요인에 대한 기존의 실증적 연구들을 
검토하여 본 연구의 분석의 틀을 설정하고자 하였다. 여기서는 통행패턴에 영향
을 주는 사회경제적 요인과 도시형태요인을 구분하여 검토하였다.
제4장에서는 제3장에서 설정한 분석의 틀을 중심으로 하여 도시형태와 통행패
턴의 관련성에 대하여 사례를 통한 실증적인 분석을 한 다음, 이를 바탕으로 에
너지 효율적 도시개발을 위한 계획적 시사점에 대해 논의하였다.
제5장은 연구결과를 요약하고 연구의 결과 및 의의와 연구의 한계, 향후의 연
구과제에 대해 기술하였다.
본 연구의 구성과 흐름을 정리하면 다음 <그림 1-1>과 같다.
6<그림 1-1> 연구의 흐름
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2C H A P T E R
에너지 효율적 도시형태이론 및 사례
1.고밀압축도시의 개념과 시사점
1)고밀압축도시의 출현과 개념
고밀압축도시(compact city)는 현대도시의 무질서한 교외확산을 방지하고 환
경오염을 방지하기 위한 도시개발의 모델로서 최근 유럽위원회(Commission of 
the European Communities, CEC)의 Green Paper on the Urban Environment』
보고서에서 주창되었다. 주요 개념은 도시의 공간적 확산을 지양하고 주거, 직장, 
상업․서비스 등 일상적인 도시기능들을 가급적 기성시가지 내부로 수용하여 상
대적으로 밀집된 개발과 혼합토지이용을 유도하려는 것이다. 즉, 시가지 경계내
에 밀집된 개발을 지향하고, 도시외곽의 신규개발을 억제함으로써 환경파괴를 
방지하고, 과도한 이동을 줄여 에너지 절약과 대기오염을 감소시키며, 도시생활
의 다양성을 제공하고자하는 것이다. 고밀압축도시는 에너지 효율성이 높은 대
중교통의 운영에 효과적이고 집단적 난방공급에 유리하다.
82)고밀압축도시에 대한 논쟁 및 시사점
고밀압축도시의 개념은 가급적 기능을 집중시키고 개발밀도를 높여서 자동차 
이용수요를 감소시키고 대중교통과 보행 및 자전거 이용을 촉진시킴으로써 에너
지의 소비와 대기오염을 줄이고 환경의 훼손을 방지하고자하는 것이다. 그러나 
고밀압축도시 개념은 실현가능성, 지속적인 분산화의 진행과 교외 교통결절도시
(edge city)의 출현, 분산화가 가져다 주는 편익 무시 등의 이유로 비판받고 있다. 
그 비판의 주요 내용을 정리하면, 첫째, 고밀압축도시는 교외생활의 선호경향과 
충돌하며, 고밀로 인한 혼잡비용이 에너지 절약의 이익을 초과할 수 있고, 둘째, 
개발도상국의 대도시와 같이 이미 고밀개발이 이루어진 도시에서는 혼잡과 과밀
로 인한 환경오염 증가, 오픈스페이스 등 쾌적한 장소의 상실, 프라이버시의 감
소 등을 초래할 수 있으며, 셋째, 풍부한 녹지나 오픈스페이스의 제공을 중시하
는 전원녹색도시(green city)와 고밀압축도시의 개념은 상충된다는 점이다
(Breheny 1992).
이러한 고밀압축도시의 비판에 대한 대안으로 분산된 집중(decentralized con-
centration)개발이 논의되고 있다. 분산된 집중개발의 주요개념은 직장과 서비스
를 합리적으로 고려한 토지이용혼합, 대중교통노선을 따라 적합한 위치에 고밀
개발, 교외나 신도시의 침상도시 지양, 자동차 의존 또는 부가적인 자동차 이동
수요를 유발하지 않는 곳에 직장 및 서비스 입지, 도보와 자전거 이용을 장려할 
수 있는 시설의 제공 등이다.
또한 Zhang(2000)은 세계에서 가장 고밀의 압축적으로 개발된 도시중의 하나
인 홍콩의 연구를 통해 고밀압축도시의 모델은 긍정적인 측면과 부정적인 측면
이 동시에 있다고 주장하였다. 즉, 홍콩의 고밀압축개발이 비즈니스나 생활의 편
리성 등의 장점이 있는 반면에, 과도한 집중으로 인한 대기오염, 소음, 쓰레기 등
의 환경문제는 점점 악화되고 있다고 하였다. 결국, 앞에서 언급한 바와 같이 고
밀압축도시의 개념은 서구의 저밀도 도시확산에 대한 반성에서부터 발생한 개념
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으로서 상당한 수준의 고밀개발이 이루어지고 있는 우리나라를 포함한 대다수 
아시아 도시들에서도 효과가 있는지는 의문이다. 결국 고밀압축도시 논쟁과 관
련해서, 우리나라를 포함하여 이미 상당히 고밀개발된 도시의 경우는, 집적에 대
한 에너지 효율을 제고할 수 있는 기회의 측면과 환경의 악화를 개선하여야하는 
도전적 측면을 동시에 안고 있다고 할 수 있다.
2.뉴어바니즘의 개념과 설계적 특징
1)뉴어바니즘의 등장
뉴어바니즘(New Urbanism)은 앞서의 고밀압축도시, 특히 분산된 집중개발의  
논리적 기반위에서 에너지 효율적이고 지속가능한 도시개발을 위한 구체적인 설
계원리를 제시하고자 한 시도로 볼 수 있다. 뉴어바니즘은 20세기 중반부터 시작
된 교외화라는 패러다임이 다음 세대의 바람직한 대안이 될 수 없다는 인식아래, 
현재와 같은 무질서한 평면적 시가지 확산보다는 생활요소들을 집중시키는 도시
개발(compact development)과 중심지 재개발(infill development)을 대안으로 제
시하고 있다1). 뉴어바니즘은 주창한 사람과 추구하는 관심의 차이에 따라 대중
교통중심개발(TOD), 전통근린개발(Traditional Neighborhood Development, 
TND)개념 등이 있다. 각 개념들은 명칭은 다르지만 기본적으로 자동차의 사용
을 억제하고, 대중교통의 지원아래 보행자의 이동을 촉진하고자 하는 단지의 설
계원칙은 서로 공유하고 있다.
TOD는 미국 캘리포니아 출신의 건축가인 칼솝(Peter Calthorpe)에 의해 주창
된 개념으로 중심지나 대중교통 정류장으로부터 보행거리내에 복합용도의 커뮤
1) 또한 이 운동은 자동차 위주에서 대중교통 및 보행자 중심의 개발과 복합용도의 개발을 지향하고자 
미국에서 형성된 새로운 도시계획운동으로서, 2차대전 이전의 미국의 전통적인 소도시의 계획원리를 
원용하여 현대의 도시계획에 새롭게 적용하고자 하는 신전통주의(neo-traditionalism)계획으로도 불리
운다.
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니티를 개발하고, 민감한 생태지역을 보전하고자 하는 개념이다. TOD의 주요한 
원칙으로는 ① 고밀도, 대중교통중심의 개발, ② 대중교통정류장으로부터 보행
거리내에 상업, 주거, 업무, 공공시설 등 혼합배치, ③ 지역내 목적지간의 보행친
화적인 가로망 구축, ④ 다양한 주거유형, 밀도, 가격 제공, ⑤ 생태적으로 민감한 
지역이나 수변지, 양호한 공지의 보존 등이 있다2). TOD의 사례로는 캘리포니아
의 라구나 웨스트(Laguna West) 개발계획, 포틀랜드 대도시지역의 LUTRAQ 
(Making the Land Use, Transportation, Air Quality Connection) 프로젝트 등이 
있다.
TND는 미국 마이애미의 부부건축가인 듀아니(Andres Duanny)와 플래터 자
이버그(Elizabeth Plater-Zyberk)에 의해 주창된 개념으로, 2차대전 이전의 전통
적인 지방 소도시의 모습에 착안하여 자동차 위주의 설계에서 사람 위주의 설계, 
복합용도의 개발, 도심으로의 접근성 제고 등을 위한 설계적 가이드 라인을 제시
하고 있다. TND의 대표적인 사례로는 플로리다에 건설된 휴양도시인 씨싸이드
(Seaside)와 메릴랜드의 켄트랜드(Kentlands) 주거단지 등이 있다.
2)뉴어바니즘의 설계적 특징
2차 대전후 도시에 적용된 대표적인 개념과 이론인 모더니즘3)과 근린주구이
론4)은 엄격한 보차분리와 풍부한 녹지확보를 위해 고안되었다. 그러나 최근 도
2) TOD의 보다 자세한 내용은 ‘Calthorp 1993’과 ‘백경무 2000’을 참조하기 바람
3) 모더니즘의 주요 개발기법은 다음과 같다. ① 단일용도의 죠닝기법 : 주거용도로부터 기타 용도를 분
리하고, 각각의 활동을 차로 연결하도록 규정 ② 간선도로로 둘러쌓인 슈퍼블럭(super block)기법 : 자
동차로부터 보행자 및 어린이들을 보호하기 위하여 주거지 외곽에 자동자 전용도로를 배치하고, 슈퍼
블럭 내부는 쿨드삭과 보행자 전용도로를 배치 ③ 공원위의 타워(Tower in the Park) 기법 : 오픈스페이
스를 최대한 확보하면서 자동차를 수용하고자 고층․고밀의 타워를 건설 (임희지 2001 p.100 재인용)
4) 근린주구이론은 C.A. Perry가 제안한 것으로 주요 개념은 자동차 교통을 주거지내에서 배제하기 위하
여 간선도로로 둘러쌓인 슈퍼블럭을 제안하였으며, 슈퍼블럭 내부는 자동차로부터 어린이를 보호하
기 위하여 커뮤니티의 중심에 초등학교를 배치하고, 주거지와 초등학교를 녹도로 연결하는 쿨드삭
(cul-de-sac)을 통한 자동차와 보행자의 분리를 제안하였다. 이 이론은 래드번(Radburn)에 적용되어 이
후 래드번 시스템으로 알려졌다(임희지 2001 p.103에서 재인용).
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시의 평면적인 확산과 자동차 중심의 도시개발로 환경훼손, 도심의 쇠퇴, 전통적 
도시성(urbanity)의 상실 등의 측면에서 많은 비판을 받고 있다. 뉴어바니즘은 이
러한 배경하에 2차대전 이후의 자동차 중심의 전형적인 교외단지 개발방식을 지
양하고 전통적 도시성으로 회귀하고자하는 운동이다. 우리나라도 대량의 주택공
급 목적을 달성하면서 주거지를 개발할 수 있는 기법으로서 위의 근린주구개념
을 도시개발의 설계이론으로 광범위하게 적용하여왔다. 그러나 적용과정에서 그 
본래의 취지보다는 주택공급의 효율성에 더 치중하게 되면서 보행보다는 차량위
주의 도시공간이 형성된 것이 사실이다. 따라서 여기서는 뉴어바니즘의 설계적 
특징을 기존의 근린주구이론과 비교하여 살펴봄으로써, 기존의 자동차 중심에서 
대중교통과 보행중심의 도시개발방안에 대한 설계적 시사점을 모색해 보고자 한
다.
두 이론의 주요 내용에 대한 차이점과 유사점을 정리하면 다음 <표 2-1>과 같
다5). 먼저 커뮤니티의 크기는 쾌적하게 걸을 수 있는 거리로서 뉴어바니즘은 약 
10분 이내의 시간거리와 400m(1/4 mile), 600m(2,000ft)의 반경을, 근린주구이론
은 800m의 반경을 제안하고 있다. 커뮤니티의 개발밀도는 근린주구이론에서는 
20-30세대/ha를 제안하고 있고, 뉴어바니스트들은 보행중심의 집약된 커뮤니티 
구성을 위해 다소 높은 45세대/ha를 제시하고 있다. 토지이용 구성은 근린주구
이론이 단일 용도의 죠닝(zoning)을 적용하고 있는 반면에, 뉴어바니즘에서는 용
도혼합을 중요시하여 보행이용을 촉진하고 있다. 가로 및 블록의 패턴에 있어서
는 근린주구이론이 간선도로로 둘러싸인 대가구로 구성되는 반면에, 뉴어바니즘
에서는 70mx180m정도의 중규모 블록으로 하여 보행의 접근성을 제고하고, 가로
의 폭도 좁게함으로써 주거지에서의 차량속도를 의도적으로 제한하고 있다.
5) 두 이론의 비교는 ‘임희지 2001’를 참고하여 정리하였다.
12
<표 2-1> 근린주구이론과 뉴어바니즘의 설계특성 비교
구분 근린주구이론
뉴어바니즘
TOD TND
커뮤니티 크기 반경 800m 반경 600m(2,000ft, 10분거리) 반경 400m(1/4mile)
근린밀도 20-25세대/ha 45세대/ha(교외)* 45세대/ha(교외)
커뮤니티 중심 초등학교 커뮤니티시설과 상업시설이 복합된 대중교통의 센타
토지이용구성 용도분리 가로활성화를 위한 용도 혼합
주요 이동수단 자동차중심 대중교통에 의하여 지원되는 보행중심의 가로
가로/블럭체계 슈퍼블럭 중규모 블록으로 구성된 격자형체계
가로의 기능 보차분리 보차혼용(보행가로 우선)
  주: * 주택유형별로 단독 30세대/ha, 타운하우스 37세대/ha, 아파트 62세대/ha를 제시하고 있음.
3)뉴어바니즘의 개발사례
(1) 휴양도시 씨싸이드
씨싸이드는 플로리다 월튼 카운티에 건설되고 있는 해변의 휴양도시로서, 부
지면적 약 10만평에 인구 2,000명을 수용하는 규모로 계획되었다. 주 책임 설계
는 듀아니와 플래이터 자이버그가 맡았는데, 주요 설계 특징은 격자형 가로체계
를 기본으로 채택하였고, 다양한 주택유형을 수용하였으며, 보행으로 접근가능
하도록 시청, 학교, 중심광장 등의 공공공간을 계획하였다.
(2) 라구나 웨스트
라구나 웨스트는 캘리포니아 세크라멘토(Sacramento)의 남쪽으로 18km 떨어
진 곳에 개발된 뉴어바니스트의 대표적인 프로젝트이다. 주 설계가는 칼소프 연
합(Calthorpe Associates)이 맡았으며, 약 128만평 정도의 부지에 인구 약 1만3천
명을 수용할 수 있도록 계획하였다. 처음으로 TOD 개념을 적용하여 설계하였으
며, 거주자들은 경전철을 이용하여 통근하도록 하였다. 단지내에는 가급적 도로
폭을 줄여 자동차 이용을 감소시키고 자전거 또는 보행을 장려하도록 하였다.
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(3) 오렌코 역(Orenco Station) 주거단지
오리건주 포틀랜드(Portland)의 경전철(MAX) 역사 주변의 24만4천평 부지에 
대중교통과 보행자 중심의 TOD 개념으로 개발한 대표적 사례이다. 중심상업지
역은 주거, 상업, 업무의 복합용도건물로 건설되었고, 주변지역에 1,800여 가구의 
아파트, 타운하우스, 단독주택을 배치하였으며, 도심부나 주거단지의 가로 환경
을 보행자 편의를 고려하여 설계하였다.
 
      < 중심지 주변의 타운하우스 >          < 중심지로 접근성을 향상하기 위한 보행
                                                 녹지축 설정 >
(4) 페어뷰 빌리지(Fairview Village)
페어뷰 빌리지는 오리건 포틀랜드에 건설된 주거단지로서 전통적인 소도시의 
편안함과 안전성을 갖춘 단지이다. 이 단지는 승용차보다는 대중교통이나 보행
자 중심의 설계, 중심지의 쇼핑센터, 공공건물 주변으로 개별 주거단지를 연결하
는 네트워크 구성, 가로의 활성화를 위한 가로 전면으로의 현관(porch) 배치 등, 
뉴어바니즘, 신전통주의 개념을 적용한 대표적 개발사례이다. 부지면적 약 11만6
천평에 약 600 세대의 가구를 수용하고, 상업용도 4,200평, 업무용도 2,000평을 
확보하였다.  주요 설계특징으로는 시청사, 도서관, 우체국 등의 공공시설을 보행
거리내 중심가로변에 집중적으로 배치하고, 보행, 자전거, 오토바이 등에 의한 접
근성을 향상할 수 있는 가로설계를 채택하였다. 또한 그리샴(Gresham) 도심지까
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지의 버스운행 및 경전철(LRT)과 직접적으로 연계되도록 하였고, 1890년대에서 
1940년대의 지역적 스타일의 설계요소들을 적용하도록 가이드 라인을 설정하였
다.
 
      < 보행로, 전면현관 등 가로 활성화 >    < 도서관, 시청사 등 복합용도로 집중 개발 > 
(5) 써니사이드 빌리지 (Sunnyside Village)
써니사이드 빌리지는 오리건 포틀랜드 지역에 TOD와 신 전통주의 개념을 적
용하여 미국의 지방정부에 의해 추진된 최초의 주거단지이다. 계획세대수는 
1,610 세대(단독 1,349, 타운하우스 130, 아파트 131)이며, 상업용지 3,340평, 커뮤
니티 센터 280평, 녹지 3,000평과 초등
학교 등을 계획하였다. 주요 설계특징
은 가로망 형태를 방사형 및 격자형 
도로망으로 구성하였으며, 1/4 mile 
이내의 거리에 중심지를 계획하였다. 
또한 공동체의식의 형성을 위해 건물
의 전면, 현관, 상점 전면 등이 가로로 
향하게 하고, 보행자, 자전거 통행을 
위해 차량의 속도를 제한하는 설계를 
채택하였다.
< 단지 구상도 >
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      < 가로활성화를 위한 전면 현관과      < 중심부에 커뮤니티 센타와 교통광장 설치 >
        측면 차고 형태의 단독주택 >
4)우리나라 도시개발의 시사점
앞에서 언급한 바와 같이 뉴어바니즘에서 주장하는 바는 도시를 적절히 설계
함으로써 자동차의 이용을 줄이고 대중교통과 보행 및 자전거의 이용을 유도할 
수 있다는 것이다. 따라서 이러한 뉴어바니즘의 설계원칙들이 통행특성에 어떠
한 영향을 미치는 지를 검토하는 것은 매우 의의가 있다. 그러나 검토에 앞서 이
러한 뉴어바니즘의 설계원리들이 단독위주의 저밀도 개발이 이루어지는 서구의 
상황에서 나온 것이기 때문에, 대규모 가구의 아파트 위주로 진행된 우리나라의 
도시개발의 현실과는 차이가 있을 수 있다는 사실을 고려해야 한다. 따라서 우리
나라의 도시개발 상황을 고려하여 뉴어바니즘의 설계원리를 재해석하는 것이 중
요하다.
첫째, 커뮤니티의 크기를 대중교통의 정차장으로부터 보행거리(400-600m)를 
고려하여 설정한 것은 자동차 이용을 줄이고 보행 및 대중교통 활성화를 위해 
의미가 있다. 우리나라의 주거단지를 대상으로 한 연구에서도 김성희 외(2001 
p.305)는 대중교통수단으로부터 보행거리 400-500m 혹은 보행시간 6분이내를 우
리나라 통근자가 대중교통을 이용하기 위해 걸을 수 있는 최대 보행거리로 제시
한 바 있어, 뉴어바니스트의 주장이 설득력이 있음을 알 수 있다. 둘째, 개발밀도
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에 관해서는 우리나라의 도시가 이미 상당수 고밀로 개발되어 있어 오히려 혼잡
으로 인한 비용이 고밀로 인한 이익과 상치되는 측면이 있으므로, 밀도를 높이는 
것보다는 도시환경의 개선을 통한 보행 및 자전거 이용을 제고하는 것이 중요하
다. 셋째, 뉴어바니스트들은 보행의 접근성이 우수한 가로 및 블록의 패턴으로 
중규모의 격자형을 주장하고 있다. 그러나 이 개념 역시 저밀도 단독주택지의 경
우에 해당하는 것으로 아파트 위주의 주택단지 개발에는 적용하기 어려운 점이 
많다. 우리나라의 초등학교 및 근린상가 중심의 근린주구 규모는 가구(街區)의 
한 변이 300-400m이고,  면적은 30-50ha 정도이며, 주민의 최소단위의 생활권인 
근린분구 규모도 가구의 한 변이 150-200m, 면적은 7-12ha를 기준으로 하고 있
다6). 또한 도로기능상 근린생활권을 구분하는 보조간선도로의 간격도 500m로 
규정하고 있다7).
결국, 상당기간 주택의 공급이 필요하고, 가용토지는 부족한 우리나라의 여건
상, 뉴어바니스트들의 이론을 직접적으로 우리나라 도시개발에 적용하기는 어렵
다. 그러나 기존의 대규모 단지위주의 근린주구이론의 도시형태는 승용차 중심
구조로 개발되어 에너지 비효율적인 구조가 될 가능성이 높으므로, 가능한 한 중
규모 가구형태의 보행자 위주의 도시개발이 에너지 효율면에서도 유리한 구조로 
볼 수 있다. 본 연구는 이러한 가설에 대한 검증을 통해 우리나라 도시개발의 상
황에 적합한 에너지 효율적 도시형태에 대한 시사점을 도출하는 것이 주된 목적
이다.
6) 우리나라의 아파트 단지형 개발기법이 본격적으로 정착되기 시작한 것은 1976년 아파트지구 제도가 
도입되면서부터라고 할 수 있다(임희지 2001 p.97).
7) 건설교통부. 도로의 구조․시설기준에 관한 규칙 참조
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3C H A P T E R
통행패턴에 영향을 미치는 요인
제2장에서는 에너지 효율적인 도시공간구조의 형태에 대한 논의와, 그러한 도
시형태를 만들기 위한 구체적인 설계원리들에 대하여 고밀압축도시와 분산된 집
중개발을 기반으로 한 뉴어바니즘의 이론을 중심으로 고찰하였다. 이 장에서는 
이러한 개념들의 적실성에 대한 실증적인 연구결과들을 살펴봄으로써 사례연구
를 위한 분석요인을 설정하고자 한다. 특히, 도시의 에너지 소비와 밀접한 관련
이 있는 교통에너지의 저감을 위해서 통행패턴에 영향을 미치는 도시형태적 요
인들을 중심으로 살펴보고자 한다. 그런데 도시형태요인이 통행패턴에 미치는 
영향을 보다 정확히 파악하기 위해서는 먼저 사회경제적 요인의 영향을 구분하
여 설명하는 것이 필요하다.
1.통행패턴에 영향을 미치는 사회경제적 요인 검토
(1) 가구소득 및 규모
기존 연구결과에 의하면 고소득 가구일수록 더 많은 통행을 하고, 통근거리가 
증가하며, 교통에너지 소비가 증가한다고 한다(Hanson 1982; Cervero 1996; 
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Naess and Sandberg 1996; Naess 1993; Naess et al. 1995). 또한 가구(家口)규모
와 관련해서는 가구규모가 클수록 통행횟수가 증가하며, 개인당 통행시간이 증
가한다고 하였다(Hanson 1982; Ewing 1995).
결국 고소득 가구는 총 가계예산중 교통비 예산의 규모가 저소득 가구에 비해 
월등이 높으므로 승용차 보유, 교통거리(에너지 소비), 통행빈도가 높다고 볼 수 
있으며, 가구의 규모가 클수록 구성원의 통행수요가 많고 다양하므로 통행이 증
가한다고 볼 수 있다.
(2) 성, 연령
Gordon et al.(1989)는 미국의 연구에서 여자가 남자보다 비통근 통행비율이 
높으며, 소득이나 직업, 결혼의 유무 등과 관계없이 남자보다 더 짧은 거리의 통
근통행을 한다고 주장하였다.
Prevedouros and Schofer(1991)는 연령이 어느 정도 통행빈도를 설명할 수 있
다고 주장하였고, Naess et al.(1995)은 교통에너지 소비는 연령이 증가할수록 증
가한다고 하였다.
(3) 차량보유율, 운전면허보유율
기존의 연구결과에 의하면 차량보유정도가 높을수록 통행빈도,  통행거리, 통
행시간이 증가하고(Hanson 1982; Naess and Sandberg 1996; Ewing 1995), 따라
서 교통에너지 소비가 증가한다고 한다(Naess 1993).
Flannelly and McLeod(1989)은 운전면허 소지와 통근수단선택의 관계를 밝혔
는데, 운전면허보유율이 낮은 가구일수록 버스이용이 많은 경향이 있다고 하였
다.
성, 연령, 소득, 운전면허보유율, 차량보유율 등은 상호간에 밀접한 관련이 있
다. 예를 들어 노약자나 청소년, 여성일수록 운전면허 보유율이 낮고, 승용차 이
용에 제한을 받는 이용자(captive rider)일 가능성이 높기 때문에 이러한 계층이 
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많은 단지일수록 전체적인 승용차 이용률이 낮을 가능성이 많다. 같은 논리로 직
장인보다 학생이나 주부일수록 승용차이용률이 떨어질 가능성이 높다. 또한 연
령이 높을수록 경제적으로 안정된 계층으로서 소득이 높고 차량보유율이 높아져 
상대적으로 승용차이용률이 높아질 가능성이 많다.
2.통행패턴에 영향을 미치는 도시형태적 요인
여러가지 도시형태적 요인들이 통행패턴에 영향을 줄 수 있는데, 이러한 요인
들은 <그림 3-1>에서 보는 바와 같이 크게 지역적 차원(regional scale), 지구적 
차원(local scale), 단지적 차원(neighborhood scale)로 구분해 볼 수 있다. 지역적 
차원에서는 기존 시가지와의 거리, 개발지의 규모나 형상 등이 통행패턴에 영향
을 미칠 수 있다. 이러한 요인들은 대개 도시개발 초기에 정책적, 전략적 차원에
서 이미 결정되거나, 입지여건 등에 의해 조건이 제한이 될 가능성이 높다. 또한 
지구적 차원에서는 개발밀도, 토지이용의 혼합 정도, 개발의 집적정도, 간선시설
과의 접근성 등이 통행패턴과 관련이 있으며, 단지적 차원에서는 가로망 패턴, 
가구 규모, 동선체계, 단지시설 서비스 등이 통행패턴에 영향을 미칠 수 있다.  
단지적 차원의 요인들은 정책적인 여건에 영향을 비교적 덜 받기 때문에 신시가
지 계획시 대중교통과 보행위주의 통행패턴을 유도하기 위해 적극적으로 적용해 
볼 수 있다.
1)지역적, 지구적 차원
(1) 기존 시가지와의 거리
Spence and Frost(1995)는 런던, 맨체스터(Manchester), 버밍엄(Birmingham)
의 연구에서 런던의 경우는 거주지와 도심지와의 거리가 증가할수록 통근거리는 
증가하지만, 맨체스터나 버밍엄의 경우는 일정거리(맨체스터 7km, 버밍엄 5km)
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<그림 3-1> 통행패턴과 도시형태특성과의 관계
기존 도심과의 거리  
간선시설과의 접근성
지역적  차원
(regional scale)
개발의 집적정도
토지이용의 혼합정도
개발밀도(인구, 고용)
가로망 패턴
개발의 규모
가구의 규모
동선체계
단지시설 서비스
지구적  차원
(local scale)
단지적  차원
(neighborhood scale)
   자료: Stead D. et al. 2000 p.175 에서 재정리 
가 지나면 균형점을 이루고 더 이상 증가하지 않거나 어느 정도의 거리(맨체스터 
9km)가 지나면 오히려 통근거리가 감소한다는 것을 밝혔다. Curtis(1995)는 옥스
포드(Oxford)내와 주변지역에 있는 5개 주거단지의 통행패턴을 연구한 결과, 도
심과 주거지와의 거리는 평균 통근거리와 상관성이 높고, 비통근통행거리와는 
관련성이 명확하지 않음을 밝혔다. Headicar and Curtis(1994)는 전통적으로 가
구의 특성(주로 소득)이 통행에 가장 영향을 미친다고 해왔지만, 소득의 차이가 
자동차를 이용한 통근통행의 변화에 주된 요인은 아니며, 통행의 목적이 지속적
으로 강화되면, 입지여건이 통행패턴에 더욱 중요하게 영향을 미친다고 결론지
었다. Mogridge(1985)도 런던, 파리 연구에서 도심지로부터 15km 거리에 사는 
거주자는 5km에 사는 거주자보다 2배이상의 교통에너지를 더 소비함을 밝혔다.  
Newman and Kenworthy(1988)도 기존 도심지와 주거지와의 거리가 통근통행
에 있어서는 가장 영향을 미친다고 주장하였다.
이러한 기존 연구결과를 종합하면, 도심지에는 직장이나 서비스 시설이 많기 
때문에 도심지와 주거단지와의 거리는 통행거리에 영향을 미친다고 할 수 있다. 
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또한 도심지로부터 거리가 아주 먼 경우는 통행비용과 시간이 증가하면서 도심
지 서비스 이용이 지구적 서비스로 전환될 가능성이 높아진다고 볼 수 있다8).
(2) 개발규모
Banister(1992, 1997)는 규모가 작은 주거지(3,000인 이하)의 총 통행거리의 양
이 가장 크고, 대도시지역일수록 적으며, 자동차에 의한 평균거리도 도시주변부
보다 농촌지역이 더 크다고 주장하였다. Williams and Banister(1998)도 단지규
모가 큰 지역이 규모가 작은 시골지역보다 비자동차 수단의 이용이 더 많으며,  
자동차의 이용은 상대적으로 적다고 주장하였다. 그러나 대규모의 중앙 집중적
인 도시에서는 주거지와 도심부와 분리정도가 커지고, 도심부에서만 제공될 수 
있는 다양한 서비스를 향유하기 위해 더 긴 통행이 이루어 질 수 있으므로, 규모
와 통행거리와의 상관성을 단순히 비교하는 것은 적절치 않다고 한다.(Williams 
and Banister 1999; Owen 1986; ECOTEC 1993; Banister et al. 1997)
결국, 개발규모는 직업이나 서비스 수준과 밀접한 관련이 있다고 할 수 있는
데, 즉, 도시규모가 작을수록 다양한 시설이나 서비스 지원이 부족하므로, 이를 
이용하기 위해 더 많은 거리의 통행을 한다고 볼 수 있다. 그러나 앞에서의 연구
결과처럼 상당히 다핵화가 진행된 대도시의 경우는 통행이 오히려 많아질수도 
있으므로 도시규모와 통행거리의 단순한 상관관계는 해석상의 주의가 필요하다.
(3) 개발(인구)밀도
인구밀도가 증가하면 자동차의 통행비율은 감소하지만, 대중교통과 보행의 통
행비율은 증가한다고 한다(ECOTEC 1993). 또한 이동거리의 측면에서는, 인구밀
도가 증가할 수록 자동차나 버스, 철도 등 차량에 의한 이동거리는 감소하지만, 
8) 기존 시가지와의 거리는 사회경제적 요인에 따라 통행행태가 달라질 수 있다. 예를 들어 고소득 가구
는 거리에 대한 부담이 상대적으로 적으며, 저소득 가구나 여성 및 노약자일수록 불가피한 대중교통 
이용자(captive rider)일 가능성이 높으므로 상대적으로 지구내 서비스로의 전환속도가 빠르다고 할 수 
있다.
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평균 보행거리는 인구밀도와 상관없이 대개 일정하다고 한다(ECOTEC 1993; 
Hillman and Whalley 1983). 또한 사회경제적인 요인의 차이를 감안하더라도
(Kitamura et al. 1997), 쇼핑통행에서의 대중교통수단 이용률과 통근통행에서의 
보행이용률은 인구밀도와 비례관계에 있다고 한다(Frank and Pivo 1994). 인구
밀도와 에너지 소비와의 관계는 세계 32개 도시를 대상으로 한 Newman and 
Kenworthy(1989)의 연구에 의해 반비례관계에 있음이 밝혀진 바 있다.
결국 개발(인구)밀도와 통행패턴과의 관련성은 다음과 같이 정리할 수 있다. 
즉, 보다 고밀로 개발된 도시는 첫째, 자동차에 의존하지 않고 할 수 있는 개인적 
업무나 활동의 기회가 확대될 수 있고, 둘째, 지구내에서 지원받을 수 있는 시설
의 범위가 확대되므로 장거리 통행이 감소될 수 있으며, 셋째, 주거지, 서비스, 
직장 혹은 다른 활동사이의 평균거리를 저감할 수 있고, 넷째, 자동차의 소유와 
이용에 덜 의존하게 되고 대중교통을 이용할 수 있는 기회가 증가하게 된다고 
볼 수 있다.
(4) 간선 교통시설과의 접근성
간선 교통시설과의 접근성이 좋아지면, 이동속도가 빨라지고 지정된 시간안에 
도달할 수 있는 거리가 길어지기 때문에 간선 교통망과의 접근성은 통행수단 선
택에 영향을 미치게 된다.
Headicar and Curtis(1994)에 의하면 주간선 교통망과의 접근성은 통근거리에 
실질적인 영향을 미치며, 고속도로나 간선도로와의 접근성이 높아지면 통행거리
가 길어지고 자동차 통행이 증가한다고 한다. Kitamura et al.(1997)은 가장 가까
운 버스정류장과의 거리가 멀어질수록 자동차 통행비율은 증가하고 비자동차 통
행비율은 감소한다고 주장하였다. 또한 Cervero(1994)는  캘리포니아 지역 연구
에서 가장 가까운 철도역으로부터 900m 거리에 사는 거주자들이 150m 거리의 
거주자들보다 철도이용빈도가 절반으로 나타났음을 밝혔다.
이러한 결과에 따르면 교통에너지를 저감시키려면 지역적으로는 고속도로까
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지의 접근성보다 대중교통수단까지의 접근성을 향상시키고, 단지내에서는 대중
교통수단으로의 접근통행수단을 승용차보다는 보행, 자전거 또는 다른 대중교통
으로 전환을 유도는 것이 중요하다고 할 수 있다.
(5) 토지이용의 혼합정도
비록 밀도에 의한 영향만큼 강하지는 않지만, 토지이용의 혼합정도는 활동의 
공간적 분산에 영향을 미치기 때문에 결과적으로 통행수요에 영향을 미칠 수 있
다고 한다(Owens 1986; ECOTEC 1993). 왜냐하면 용도혼합의 정도에 따라 상대
적으로 덜 특화된 직종의 분산정도가 영향을 받게 되기 때문에, 용도의 혼합도
(일반적으로 근로자와 직업수의 비율을 사용)는 통행수요에 영향을 미칠 수 있기 
때문이다. Banister et al.(1997)가 6개 사례지역을 대상으로 행한 연구에 의하면, 
옥스포드에서는 직장비(job-housing ratio)와 통행당 에너지 사용과의 관계가 유
의하게 나타났지만, 리버풀(Liverpool), 밀튼케인즈(Milton Keynes), 레체스터
(Leicester), 네덜란드의 알미르(Almere), 반베리(Banbury) 등에서는 상관성이 유
의하지 않은 것으로 밝혀졌다. 또한 Ewing et al.(1996)이 미국에서 행한 연구에
서는 직장대비 가구의 비율과 통행횟수와의 관계는 통계적으로 유의한 결과가 
나타나지 않았고, Cervero(1989)가 샌프란시스코의 통근패턴에 관해 수행한 연
구에서도 직장비와 보행 및 자전거통행 비율과는 약한 부의 관계만이 도출되었
다. 즉, 가구수보다 직장이 더 많은 지역에서 보행 및 자전거 통행비율은 떨어지
는 것으로 나타났다.
이러한 결과로 볼 때, 단지내 직장비율과 관련있는 토지이용의 혼합정도의 영
향은 그 자체외에 사회경제적인 효과의 영향이 크게 작용한다고 볼 수 있다. 즉, 
용도의 혼합정도가 높아지더라도 승용차 이용비용에 부담이 상대적으로 적은 고
소득자는 승용차 이용에 큰 영향을 받지 않고, 통행시간이나 이용의 불편함에 영
향을 더 받는다고 할 수 있다. 이는 미국의 경우 저렴한 유류비용 등 승용차 이용
환경이 양호하므로 용도혼합의 영향정도는 상대적으로 유의하지 않게 나타나는 
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것을 통해서도 알 수 있다. 또한 현대인의 생활패턴이 다양해지면서 밀도나 토지
이용의 혼합만으로 통행수단의 선택의 변화에 영향정도는 점점 약해지고 있고9), 
오히려 보행환경이나 대중교통이 여건의 개선이나 승용차이용의 가격정책 등이 
더 효과적임을 알 수 있다.
2)단지적 차원
최근 기존 시가지와의 거리나 개발밀도, 개발규모 등 지역적, 지구적 차원의 
요인외에 보다 구체적인 도시설계적 요소가 통행패턴에 어떤 영향을 미치는 가
에 대한 연구가 활발히 시도되고 있다.
먼저 Handy(1996c)는 선택모형10)을 사용하여 샌프란시스코 만 지역의 단지를 
대상으로 목적지와의 거리, 목적지의 활동특성, 주변 도시환경 수준 등의 접근성 
관련 특성11)과 쇼핑통행특성과의 관계에 대한 연구를 수행하였다. 여기서 그녀
는 목적지까지의 단순한 거리만으로는 통행특성을 설명하기 어려우며, 목적지의 
활동의 수준, 목적지의 환경수준 등이 통행에 영향을 미친다고 분석하였다. 이러
한 결과에 근거하여 그녀는 결국 단지적 수준에서는 도시설계적 조치가 자가용 
이용에 영향을 미칠 수 있고, 자가용외의 선택 가능한 교통수단이 제시될 경우, 
9) 예를 들면 맞벌이 부부의 증가로 거주지 선택에 있어 거주지의 직장밀도와 상관없이 여자의 직장가까
운 곳이나 부부의 직장사이 지역에 주거지를 선택하는 경향이 증가한다.
10) 선택모형이란 개인이 효용이 다른 대안들중에 특정한 대안의 선택에 대해 예측하는 모형으로서, 인
과관계를 보다 직접적으로 검증할 수 있어 존 단위의 집계모형(aggregate model)보다 강력한 이론적 
근거를 가진다. 주로 구매자의 차원에서 쇼핑목적지의 선택을 예측하는 모형으로 사용되어 왔으며, 
변수로는 상가의 거리나 규모 외에 서비스 수준, 편리성이나 구매자의 연령, 소득, 승용차의 이용가
능성 등이 포함된다(Handy 1996a pp.159-160).
11) 접근성(accessibility)이란 ‘활동상호간의 가능성의 강도(intensity)’로 정의되기도 하는데, Handy는 어느 
지역의 접근성의 수준은 그 지역의 목적지의 분포정도와 목적지로의 접근의 용이성, 목적지 활동의 
특성 등을 반영하고 있다고 하였다. 따라서 그녀는 “어떤 단지의 접근성의 수준에는 여러 가지의 
요인이 영향을 미친다고 볼 수 있는데, 먼저 ‘활동간의 분리’와 관련이 있는 것으로서, 계량화하기 
쉬운 정량적인 요인(통행거리, 통행시간)부터 정성적인 요인(보도의 쾌적성, 경관의 다양성)등이 있
으며, 두 번째는 ‘목적지의 특성’과 관련된 것으로, 목적지의 활동의 양과 목적지 환경의 설계수준 
등을 들 수 있다”고 하였다(Handy 1996c p.184).
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어느 정도는 이러한 대안을 선택할 가능성이 매우 높다고 하였다. 물론 이것이 
모두 자동차 이용의 감소로 대체되는 것은 아니지만, - 즉, 일부는 자동차이용이 
대체된 것이고 일부는 추가적으로 발생한 것으로 볼수 있다 - 선택기회의 확대로 
인한 삶의 질은 향상된 것으로 볼 수 있다고 주장하였다. 또한 그녀는 이러한 결
과가 선택가능한 다른 교통수단들이 충분하게 제공되어야 가능하기 때문에, 기
존시가지보다는 신개발의 경우에, 특히 지역적 수준보다는 단지적 수준에서 더
욱 효과적으로 적용할 수 있다고 결론지었다.
Cervero and Radisch(1995)는 도시형태 특성이 상이한 샌프란시스코 만 지역
의 2개 단지를 대상으로 통행목적, 수단, 거리, 기종점, 출발․도착시간, 주차비
용, 사회경제요인 등을 설문하여 분석한 결과, 도시형태특성이 통근통행에 미치
는 영향은 미약하고, 비통근통행(여가, 쇼핑)에 있어서 통행수단 변화에 유의한 
영향관계가 있음을 밝혔다.
포틀랜드의 LUTRAQ 프로젝트
(1993)에서는 보행환경요인(Pedes-
trian Environmental Factor, PE
F)12)을 이용하여 포틀랜드 지역의 
400개 죤별로 보행환경수준을 구분
한 다음, 죤별 통행특성의 변화를 
분석한 결과, 보행환경수준이 높을
수록 승용차 이용이 감소하고 보행
통행이 증가함을 검증하였다(그림 
3-2 참조).
12) LUTRAQ 프로젝트에서 이용한 보행환경요인(PEF)은 ①가로횡단의 편리성(ease of crossing): 도로의 
폭, 신호등의 수준, 교통량 ②보도의 연속성(sidewalks continuity): 보행의 장애물 정도, 보행 지원시설
의 유무 ③가로의 연결성(local street characteristics): 격자형, 방사형, 막다른 길 등 가로망 패턴 ④지
형(topography): 지형의 경사정도(slope) 등 4가지이다.(Parsons Brinckerhoff Quade and Douglas, Inc 
1993 p.5)
<그림 3-2> PEF에 따른 비승용차 이용율 변화
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Cervero and Gorham(1995)는 샌프란시스코 만 지역과 로스앤젤레스 지역을 
대상으로 사회경제적 수준이 유사하나 도시형태특성이 상이한 주거단지들을 대
상으로 통행특성의 차이를 비교하였다. 그 결과, 도시형태특성이 같은 단지라도 
지역여건에 따라 통행특성이 다르게 나타나, 도시형태특성과 통행특성에 대한 
영향은 지역적 수준의 영향을 고려해야 함을 보여주었다.
Handy(1996b)는 텍사스 오스틴(Austin)의 6개 주거단지를 대상으로 지구의 
교통체계, 주택지설계, 상업지역 설계, 상업활동유형과 보행빈도, 보행동기, 보행
환경에 대한 느낌, 사회경제적 특성 등과의 관련성을 분석하였다. 여기서 그녀는 
보행선택은 거주지와 목적지 사이의 물리적 거리와 목적지의 도시환경수준이 중
요하고, 거주지 주변의 설계수준은 그 영향정도가 부차적임을 주장하였다.
3.연구가설의 설정
이상에서 통행패턴에 영향을 미치는 사회경제적 요인과 지역․지구적 차원과 
단지적 차원의 도시형태요인을 살펴보았다. 여기에서는 이를 종합하여 본 연구
에서 분석․검증하고자하는 연구가설을 설정하고자 한다.
1)기존 연구의 종합
앞에서 검토한 사회경제적 요인의 영향을 고정시킬 경우, 다음과 같이 지역적, 
지구적 차원과 단지적 차원의 도시형태요인이 통행패턴에 미치는 영향에 대한 
논의가 가능해 진다.
먼저, ‘기존 시가지와의 거리’와 관련해서는 주거단지를 최대한 도심지와 가까
운 지역에 개발하거나 아니면 상당히 거리가 떨어진 지역에 개발해야 도심지로
의 통행수요를 저감시킬 수 있다. 여기서 모도시와 떨어진 거리가 같다면 교통수
단에의 접근성이나 교통수단이용의 쾌적성 등이 통행패턴에 중요한 영향을 미친
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다고 볼 수 있다.
같은 논리로 ‘간선 교통시설과의 접근성’과 관련해서 고속도로나 대중교통시
설과의 접근성과 이용교통수단의 서비스 수준 등이 동일하다면, 그 다음에는 단
지내 환경수준의 정도가 대중교통으로의 접근성에 영향을 미쳐서 결과적으로 대
중교통이용에 영향을 미칠 수 있다. 본 연구는 단지내 도시형태적 요인이 통행특
성에 미치는 영향에 주요 관심이 있으므로 지하철역이나 버스정류장 등 대중교
통시설과의 접근환경에 대하여 중점적으로 분석하고자 한다.
‘개발규모나 밀도’와 관련해서는 개발규모가 클수록 서비스 수준이나 다양성
이 높아지고, 개발밀도가 높을수록 시설이용의 평균거리가 줄어들기 때문에 교
통에너지 소비가 저감된다고 할 수 있다. 그런데 앞서 언급한 바와 같이 우리나
라의 도시들은 이미 대규모의 고밀로 개발되어 있기 때문에 시설 이용거리가 짧
고 서비스 수준은 높다고 할 수 있다. 따라서 유사한 조건이라면 역시 도시환경
의 수준이 통행패턴에 영향을 미칠 수 있다. 만약에 규모나 밀도가 같지 않다면 
이러한 요인에 의한 영향은 구분하여 분석이 되어야 도시환경의 수준이 통행패
턴에 미치는 영향의 파악이 명확해질 수 있다.
‘토지이용의 혼합도‘와 관련해서는 기존 연구결과에 의하면 밀도나 규모보다 
통행수요에의 영향을 파악하기 어려운 점이 있다고 한다. 본 연구에서도 사례지
역을 서울 근교의 토지이용형태가 유사하고 주민의 상당수가 서울로 통근을 하
고 있는 지역을 선정하였기 때문에 지역내의 직장비(토지이용 혼합도)에 따른 통
행패턴의 영향은 미미할 것으로 판단된다.
‘단지적 차원의 도시형태요인’은 통행패턴 중 특히 비통근통행에 영향이 있음
이 밝혀지고 있다. 앞서의 연구결과에 의하면, 접근성이 향상되면 해당 통행수단
을 이용한 통행빈도나 거리는 당연히 증가할 것이다. 예를 들어 목적지까지의 거
리나 목적지의 활동수준이 같다면, 보행환경의 쾌적성이나  다양성이 보행통행
의 빈도나 이동거리에 비례적으로 영향을 미칠 것으로 예상할 수 있다. 단지적 
차원의 도시형태요인이 통행패턴에 미치는 영향의 논의를 보다 명확히 하기 위
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해서는 사회경제적인 요인과 지역․지구적 요인이 미친 영향을 구분할 필요가 
있다.
2)연구가설의 설정
본 연구는 보행환경과 관련이 높은 단지적 차원의 도시형태요인이 통행수단 
및 통행수단별 통행거리의 변화에 어떤 영향을 미치는 가를 검증하는데 주 목적
이 있다. 따라서 분석을 진행하기에 앞서 단지내 보행환경과 관련있는 도시형태
적 특성을 정리할 필요가 있다. 앞서 언급한 바와 같이 보행환경의 수준과 관련
하여 LUTRAQ 프로젝트에서는 가로횡단의 편리성, 보도의 연속성, 가로의 연결
성, 지형조건 등을 사용하였다. 또한 Appleyard(1981 pp.33-34)는 보행에 영향을 
미치는 가로환경의 특성을 다음과 같은 요소로 구분하여 설명하였다. 즉, ① 경
사(slope): 가로의 경사가 증가하면 소음, 진동, 대기오염 발생이 증가함, ② 가로
폭(width)과 건축물 후퇴(set-back): 가로폭, 보도폭, 건축물 후퇴, 전면공지 등은 
이용자를 교통으로부터 보호함, ③ 식생(vegetation): 소음, 공기오염을 저감시키
고, 차량의 위협으로부터 차단함, ④ 차폐물(barriers): 펜스, 벽, 스크린 등은 소음
의 차단, 프라이버시 제고, 어린이 보호에 기여함, ⑤ 주차(parking): 주차차량은 
소음, 시각적 침해로 보호벽이 될 수 있으나, 그 자체가 위험물이 될 수도 있음, 
⑥ 가로유지 등의 서비스(services): 가로의 유지보수, 경찰순찰 등의 서비스는 가
로의 안전성을 제고함, ⑦ 경관 등 쾌적요소(amenities): 경관, 미기후, 어린이 놀
이공간, 외부의 의자, 가로 등은 가로활동의 만족도를 증가시킴, ⑧ 건물유형
(building types): 건축물이 높으면 반향음이 증가하며, 로우하우스(row house)등 
건물이 연속되어 있으면 후정(rear yards)이 소음으로부터 보호되고, 이중창이 
있거나 건물이 견고하면 소음, 진동, 사생활 침해 등으로부터 차단됨 등의 8가지
로 구분하였다. 본 연구에서는 위와 같은 기존의 연구를 참고하여 통행패턴에 영
향을 미치는 보행환경과 관련된 특성을 크게 가로의 연결성(connectivity), 도로
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횡단의 편리성(easiness of crossing), 보도의 연속성(continuity), 보행의 쾌적성
(amenity)으로 구분하고, 각각에 대하여 다음과 같은 연구가설을 제기하였다.
(1) 가로의 연결성과 관련된 요인
가로의 연결성은 목적지간의 원활한 보행접근을 위한 가로 상호간의 직접적인 
연계수준을 의미한다. 일정 규모 이상의 도로에는 보도가 설치되어 있고, 보도가 
설치되어 있지 않은 국지도로는 보차혼용으로 이용되기 때문에 가로의 연결성이 
우수하면 보행접근성도 우수한 것으로 볼 수 있다. 이와 관련된 요인으로는 가로
망 형태, 가로교차점 형태의 비율(T자 교차율, ＋자 교차율), 가구(街區)규모(교차
점수), 도로밀도 등을 들 수 있다.
① 가로망 형태
단지의 가로망 형태는 크게 격자형(gridiron), 루프형(loop), 쿨드삭(cul-de-sac)
형 등으로 구분할 수 있으나, 실제로는 이러한 기본형이 여러가지 조합되어 단지
설계가 이루어진다. 뉴어바니스트들에 의하면 일반적으로 격자형 패턴으로 갈수
록 시설로의 보행 접근성이 높아지고, 쿨드삭형으로 갈수록 우회로 인한 보행접
근성이 저하되면서 승용차 이용이 증가한다고 한다. 그러나 이것은 단독주택 등 
소규모 가구로 이루어진 경우에 해당하며, 우리나라처럼 가구규모가 크고 간선
도로에 의해 가구가 구획된 아파트 단지의 경우에는 보행을 위한 세심한 설계적 
배려가 이루어지지 않으면, 격자형 패턴이 오히려 자동차 통행 중심의 단지가 되
어 차량의 과속이나 소음으로 인한 보행 쾌적성이 저하되어 보행접근성이 떨어
질 가능성이 높아진다.
② 가로교차점 형태의 비율
가로의 교차점 형태는 T자형과 ＋자형으로 구분할 수 있는데, T자형의 교차점 
비율이 높으면, 상대적으로 대규모 가구로 조성되어 가구변이 길어지면서, 우회
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로 인한 보행접근성이 저하된다고 볼 수 있다. 그러나 T자 교차율이 높은 것은 
격자형보다 루프형 혹은 쿨드삭형의 가로망 구조로 형성되었다는 것을 의미하
며, ＋자 교차형태보다는 차량의 속도가 제한되고, 보차분리방식으로 설계가 가
능하여 보행환경의 쾌적성이 제고될 수 있다(김철수 1996 p.177). 또한 T자 교차
율이 낮고 ＋자 교차율이 높으면 대개 단지가 격자형 구조로 구성되었다는 것을 
의미하므로 각 시설로의 보행 연결성이 제고되어 보행접근성이 높아짐을 의미한
다. 그러나 이것 역시 가구규모가 클 경우는 보행연결성보다 차량의 이동성이 높
아져 차량속도가 높아질 가능성이 커질 수 있다.
③ 가구(街區)규모
보행체계나 보행환경의 수준에 따라 다를 수 있지만, 이러한 요인이 유사하다
면, 가구의 규모가 클수록 보행의 접근성은 저하된다고 볼 수 있다. 가구규모를 
나타내는 지표로는 도로교차점의 수를 들 수 있는데, 단위 면적당 교차점의 수가 
많을수록 소규모의 가구로 이루어져 (fine-grained urban pattern), 각종 시설에 
대한 보행접근성이 높아진다고 볼 수 있다.
④ 도로밀도13)
도로밀도는 대상지 면적당 도로의 연장을 나타내는 요인으로서, 도로밀도가 
높다는 것은 가로망의 형태가 촘촘하게 구성되어 있다는 것을 의미하므로 차량 
및 보행의 접근성이 모두 높아진다고 볼 수 있다. 그러나 대개 일정규모 이상의 
도로 측면에는 보도가 설치되어 있는데다가, 보도가 없는 집산 및 국지도로의 경
우 보차혼용으로 차량뿐아니라 보행의 소통에도 이용되고 있다. 따라서 도로밀
13) 도로밀도외에 도시형태의 특성을 나타내는 지표로서 대상지 면적당 도로의 면적을 나타내는 도로율
을 들 수 있다. 그러나 도로율은 단지내에 도로폭이 넓은 도로가 어느 정도로 구성되어 있는가와 
관련이 높기 때문에 도로율이 높다고 보행의 접근성이 높다고 볼 수는 없다. 오히려 우리나라 도시
개발특성상 주로 폭이 넓은 간선도로로 구성된 경우가 많으므로, 도로율이 높으면 승용차 이용이 
많아질 가능성이 높아질 수 있다.
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도가 높으면 상대적으로 이동거리에 민감한 보행통행의 향상에 도움을 줄 것으
로 판단할 수 있다.
(2) 도로횡단의 편리성과 관련된 요인
보행환경의 수준을 나타내는 주요한 기준 중의 하나로서, 도로를 안전하고 편
리하게 횡단할 수 있는가와 관련된 사항을 들 수 있다. 여기에는 횡단시설의 수, 
입체횡단시설의 설치, 도로의 넓이, 차량의 속도 등을 들 수 있다.
① 횡단시설의 수
단위 면적당 횡단보도, 육교, 지하도 등의 도로횡단시설이 많다는 것은 그만큼 
어떤 목적지에 도달하기까지 도로를 횡단하는 횟수가 많다는 것을 의미한다. 따
라서 단위면적당 횡단시설의 수가 많을수록 보행에 의한 접근성은 낮아진다고 
볼 수 있다. 또한 횡단시설이 종류가 평면적(횡단보도)인가 입체적(육교, 지하도)
인가에 따라 이용자의 선호의 차이가 있을 수 있으며, 같은 횡단시설이라도 시설
위치의 적절성이 도로횡단의 편리성이나 연결성에 영향을 미칠 수 있다.
② 도로의 넓이, 차량의 속도
넓은 도로의 구성비가 많다는 것은 그 만큼 횡단길이가 길어지기 때문에 도로 
횡단의 어려움이 높아진다고 볼 수 있다. 또한 도로가 넓을 경우 일반적으로 차
량의 속도가 높아져 보행자에게 위협을 주므로 도로횡단의 어려움은 더욱 커진
다고 볼 수 있다.
(3) 보도의 연속성과 관련된 요인
보행접근성이 높아지려면 연속적인 보행을 단절시키는 방해요소가 적어야 한
다. 이와 관련해서는 보도의 가로시설물, 보도의 불법주차, 건물진입 차량출입구
의 정도 등을 들 수 있다.
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(4) 보행의 쾌적성과 관련된 요인
가로의 연결성, 보도의 연속성, 도로횡단의 편리성 외에 보행시의 느낌과 관련
된 지표로서 보행환경의 쾌적성을 들 수 있다. 보행환경이 쾌적하면 보행의 즐거
움이 높아져 보행하고자 하는 동기가 높아질 수 있다. 이와 관련된 요인으로는 
가로수의 양, 차량의 소음이나 매연 정도, 보도의 넓이, 보도의 경사 등을 들 수 
있다.
지금까지 본 연구에서 분석할 요인들을 크게 4가지로 구분하여 설명하였다. 
그런데 선정된 요인들 중에는 특성에 따라 계량화가 용이한 것과 현실적으로 계
량화가 어려운 것들이 있을 수 있다. 본 연구에서는 계량화가 가능한 요인들은 
해당지역의 수치지도를 통해 추출하였고, 계량화가 어려운 것은 해당 요인에 대
한 거주자들의 느낌에 대한 설문을 통해서 지역적 차이를 분석하였다. 여기서 각 
요인의 절대값보다는 지역별로 상대적인 차이가 더 중요하다. 왜냐하면 본 연구
가 통행패턴의 지역별 차이에 대한 비교가 주목적이므로 관련 요인의 절대값이 
아니고 상대적인 값을 통해서 분석하더라도 연구목적을 달성하는데는 무리가 없
기 때문이다.
이와 같은 과정을 통해 선정된 분석요인의 내용과 자료의 구득방법을 정리하
면 다음 <표 3-1>과 같다.
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<표 3-1> 분석요인의 설정
분석 요인 구분 분석요인의 내용
자료구득방법
수치지도 설문조사
가로의 
연결성
가로망 형태 - ○
교차점 형태 비율 T자교차비율, ＋자교차비율 ○
가구규모 단위면적당 교차점의수 ○
도로밀도 단위 면적당 도로연장 ○
도로횡단의 
편리성
횡단시설 수 단위면적당 횡단시설 수 ○
횡단시설의 위치 - ○
입체횡단시설 이용 - ○
도로의 넓이 - ○
차량의 속도 - ○
보도의
연속성
보도의 가로시설물 - ○
보도의 불법주차 - ○
건물진입 차량출입구 - ○
보행의
쾌적성
가로수의 양 - ○
차량의 소음이나 매연 - ○
보도의 넓이 - ○
보도의 경사 - ○
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4C H A P T E R
도시형태와 통행패턴의 관계에 대한 실증분석
1. 사례연구 개요
1) 사례지역 개요 및 조사방법
(1) 사례지역 선정
사례지역은 앞에서 설명한 바와 같이 주민의 사회경제특성이 유사한 지역으로
서 지역적 차원의 영향을 최소화하기 위해 모도시로부터 거리가 비슷해야 하고, 
가능한 한 지하철이나 대중교통서비스 수준이 유사한 지역이 되어야 한다. 본 연
구에서는 서울로부터 15-20km 정도의 거리에 위치한 신도시로서, 지하철 4호선
이 공히 통과하는 안양시 평촌지역과 과천시를 사례지역으로 선정하였다. 사례
지역 중 실제 분석할 대상지역은 지하철역을 중심으로 1,000m 반경내의 지역을 
선정하였다. 그 결과 평촌지역은 안양시 동안구의 부흥동, 달안동, 평안동, 범계
동 일대, 과천지역은 과천시 부림동, 별양동, 중앙동, 갈현동 일대가 선정되었다.
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<그림 4-1> 사례지역의 위치
평   촌
과   천
(2) 사례지역 도시개발 개요
평촌신도시는 1990년대초 서울의 인구분산과 수도권 남부지역에 대량의 주택
공급을 목적으로 서울로부터 남쪽으로 20km 떨어지고, 기존 안양시가지와 근접
한 위치에 인구 17만인 규모의 도시내 신도시(newtown in town)로 개발되었다. 
과천신도시는 1980년대초에 서울의 인구 분산과 행정기능의 이전을 목적으로 서
울로부터 남쪽으로 15km 거리에 약 7만인 규모로 개발되었다. 평촌은 한국토지
공사가 택지개발사업에 의해 부지를 조성한 후, 민간 건설업체에 매각하여 주택 
등을 건설하였다. 과천은 주택공사가 도시계획사업으로 기본계획부터 실시계획, 
단지설계까지 직접 관장하여 개발하였다.
서 울
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<표 4-1> 사례지역 도시개발의 개요
구 분 개발시기 개발주체 개발방식 근거법
평 촌 1990년대 초 한국토지공사 택지개발사업 택지개발촉진법
과 천 1980년대 초 대한주택공사 도시계획사업 도시계획법
(3) 조사 방법
도시형태특성은 관련보고서, 통계자료, 대상지역의 1:1,000 수치지도, 인터넷 
등을 이용하여 조사하였고, 사회경제특성 및 통행특성은 사례지역의 설문을 통
하여 조사하였다. 설문조사는 2002년 10월 17일부터 10월 24일사이에 사례지역
의 주민을 대상으로 면접을 통해 수행하였다. 설문지는 지역별로 약 200부를 행
정동 인구비율로 배포․회수하여, 설문응답이 부실한 설문을 제외한 총 390부를 
분석하였다. 설문내용은 개인이나 가구의 사회경제 특성(가구소득, 승용차보유
율, 운전면허소지율, 성별, 연령 등), 통행특성(통근 및 비통근통행의 통행목적․
수단․시간, 대중교통․자전거․보행의 이용횟수 및 사유), 보행환경에 대한 만
족도․느낌 등이다.
특히 보행환경과 관련해서는 앞에서의 분석 틀에서 설정한 관련 세부 요인 으
로 구분하여, 각 요인에 대한 만족도를 5점 척도로 설문을 실시하였다.
<표 4-2> 설문부수 현황
평촌
행정동 부흥동 달안동 부림동 평안동 범계동 계
유효부수
(%)
36
(18.7) 
28
(14.5)
47
(24.4)
50
(25.9)
32
(16.6)
193
(100.0)
과천
행정동 부림동 별양동 중앙동 갈현동
-
계
유효부수
(%)
47
(23.9)
61
(31.0)
37
(18.8)
52
(26.4)
197
(100.0)
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2) 사례지역의 특성
(1) 사회경제적 특성
사례지역 가구의 평균소득은 과천이 평촌보다 다소 높고(그림 4-2 참조), 가구
당 인원수는 평촌이 3.85인, 과천이 3.90인으로서 거의 유사하게 나타났다.
<그림 4-2> 설문응답자의 가구별 소득 현황
가 구 별  소 득  현 황
0 .0
1 0 .0
2 0 .0
3 0 .0
4 0 .0
5 0 .0
6 0 .0
100이 하 100-200 200-300 300-400 400-500 500-600 600이 상
소 득 (만 원 / 월 )
% 평 촌과 천
설문 응답자의 성별 인구분포는 과천이 평촌보다 남자의 비율이 높으며(그림 
4-3 참조), 연령별 분포는 평촌의 경우 10대, 20대, 50대이상의  비율이 다소 높고, 
과천은 30대, 40대 비율이 다소 높게 나타났다(그림 4-4 참조)14). 설문응답자의 
연령별 분포를 볼 때, 평촌이 학생, 주부, 노약자 등 불가피한 대중교통 이용자
(captive rider)의 비율이 높고, 과천은 사회적인 활동성이 높은 연령층으로 구성
되어 있기 때문에, 승용차 이용률이 높을 가능성이 많다고 할 수 있다.
14) ‘2000년 인구 및 주택 총조사’에 의하면 가구주 평균연령은 평촌(안양시 동안구), 과천(과천시)이 각
각 44.1세, 44.7세이다.
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<그림 4-3> 설문응답자의 성별 현황
평촌
남
58%
여
42%
과천
남
64%
여
36%
<그림 4-4> 설문응답자의 연령별 현황
평촌
10대
14%
20대
21%
30대
29%
40대
20%
50대
12%
60대이상
4%
과천
10대
7% 20대
17%
30대
37%
40대
30%
50대
7%
60대이상
2%
 
직업분포는 <그림 4-5>에서 보는 바와 같이 평촌은 학생, 주부의 비율이 다소 
높게 나타났으며, 과천은 직장인의 비율이 높게 나타나고 있다. 이 결과 역시 주
부나 학생이 많은 평촌 지역의 승용차 이용률이 낮을 가능성이 많다고 볼 수 있
다.
운전면허 취득 현황은 <그림 4-6>에서 보는 바와 같이 과천이 평촌보다 다소 
높게 나타나는데, 이는 앞에서 조사결과처럼 과천 설문응답자가 평촌에 비해 남
성비율과 30, 40대 연령비율이 높고, 주부나 학생보다 직장인의 비율이 높은 것
과 관련이 있다. 실제로 다음 <표 4-4>에서 보는 바와 같이 성별, 연령별, 직업별 
운전면허취득률은 성은 여성보다 남성이, 연령은 30, 40대가, 직업은 주부나 학생
보다 직장인이 더 높게 나타남을 알 수 있다. 운전면허취득률에서도 역시 평촌보
다 과천 주민의 승용차이용률이 높을 것을 예상해 볼 수 있다.
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<그림 4-5> 설문응답자의 직업별 현황
평촌
학생
24%
주부
21%
직장인
40%
자영업
12%
기타
3%
과천
학생
20%
주부
19%직장인
45%
자영업
14%
기타
2%
<그림 4-6> 설문응답자의 운전면허 취득 현황
평촌
70.5%
29.5%
취득
미취득
과천
74.1%
25.9%
취득
미취득
가구당 차량의 평균 보유대수는 <표 4-3>에서 보는 바와 같이 평촌이 1.04대, 
과천이 1.05대로서 거의 같게 나타난다15). 이 결과는 앞에서 과천이 가구소득이 
높고, 연령별 분포가 30, 40대 비율이 높으며, 운전면허 취득률이 높기 때문에 차
량보율율은 더 높을 것으로 예상됨에도 불구하고 실제로 차량보율율이 같게 나
타나는 것을 볼 때, 상대적인 차량보유율은 평촌보다 과천이 낮다고 볼 수 있다.
15) 가구당 평균 차량보유대수는 t 검증결과 5%수준에서 지역별 차이가 유의하지 않게 나타났다.
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<표 4-3> 설문응답자의 가구당 평균 차량 보유대수 현황
지역 사례수 평균 차량보유대수 표준편차 t 값 자유도 유의확률
평촌 193 1.04 0.39 
-0.242 388 0.809 
과천 197 1.05 0.38 
<표 4-4> 설문응답자의 성별, 연령별, 직업별 운전면허 취득 현황
구  분
운전면허
전체
취득 미취득
성  별
남 빈도(%)
209 
(88.2)
28 
(11.8)
237 
(100.0)
여 빈도(%)
73 
(47.7)
80 
(52.3)
153 
(100.0)
전체 빈도(%)
282 
(72.3)
108 
(27.7)
390 
(100.0)
연령별
10대 빈도(%) -
41 
(100.0)
41 
(100.0)
20대 빈도(%)
47 
(64.4)
26 
(35.6)
73 
(100.0)
30대 빈도(%)
115 
(87.8)
16 
(12.2)
131 
(100.0)
40대 빈도(%)
85 
(86.7)
13 
(13.3)
98 
(100.0)
50대 빈도(%)
30 
(81.1)
7 
(18.9)
37 
(100.0)
60대이상 빈도(%)
5 
(50.0)
5 
(50.0)
10 
(100.0)
전체 빈도(%)
282 
(72.3)
108 
(27.7)
390 
(100.0)
직업별
학생 빈도(%)
20 
(23.5)
65 
(76.5)
85 
(100.0)
주부 빈도(%)
47 
(59.5)
32 
(40.5)
79 
(100.0)
직장인 빈도(%)
161 
(97.0)
5 
(3.0)
166 
(100.0)
자영업 빈도(%)
47 
(92.2)
4 
(7.8)
51 
(100.0)
기타 빈도(%)
7 
(77.8)
2 
(22.2)
9 
(100.0)
전체 빈도(%)
282 
(72.3)
108 
(27.7)
390 
(100.0)
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(2) 지역적․지구적 차원의 도시형태 특성
① 기존 시가지와의 거리
사례지역의 서울과의 거리는 평촌이 20km, 과천이 15km로 근소한 차이를 보
이고 있다. 앞서 논의한 바와 같이 기존의 모도시와의 거리는 통근통행과 관련이 
높다. 즉, 통근거리는 모도시와의 거리가 멀어질수록 증가한다. 따라서 모도시와
의 거리 차이가 통근거리나 시간에 다소 영향을 미칠 수 있다고 판단된다.
② 간선 교통시설 서비스
사례지역을 통과하는 지하철은 평촌과 과천을 연결하는 사당-금정간 서울 지
하철 4호선의 연장선 총 15.7km구간중에서 1993년 1월에는 금정-인덕원(5.7km)
구간이, 1994년 4월에는 인덕원-사당(10km)구간이 개통되었다. 두 지역 모두 지
하철이 단지의 중앙을 관통하면서 역사가 대상지역내에 2개소 설치되었고, 대상
지역을 역사로부터 1,000m 이내로 한정하였기 때문에 지하철에 대한 접근성은 
두 지역이 동일하다고 볼 수 있다. 따라서 역사로부터의 거리에 따른 지하철 통
행정도에 있어 사례지역간의 차이는 크지 않다고 볼 수 있다.
지역간 간선도로망의 경우, 평촌은 서울과 인접한 남쪽지역의 교통 결절지로 
수도권외곽순환고속도로, 과천-의왕간고속도로, 서해안고속도로 등 지역간 고속
도로가 시가지 주변으로 통과하여 접근성이 양호하다. 과천도 과천-의왕간 고속
도로를 통해 수도권외곽고속도로, 서해안고속도로 등과의 연결성이 양호하여 주
요 간선도로와의 접근성은 두 지역이 비슷하다고 볼 수 있다. 따라서 기존 연구
에서의 자동차 통행에 미치는 간선도로의 접근성의 영향은 대상지별 차이가 역
시 미미하다고 볼 수 있다.
<표 4-5>에서 보는 바와 같이 버스의 서비스 수준을 보면, 마을버스는 평촌이 
과천보다 단위당 노선수는 1.3배, 배차횟수는 1.5배 높게 나타나고 있어, 지구내 
버스서비스 수준은 상대적으로 평촌이 과천보다 높음을 알 수 있다. 일반버스는 
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과천이 평촌보다 노선수, 배차횟수 모두 약 3.5배 높게 나타나는데, 이것은 입지
특성상 대부분의 지역간 버스가 과천을 통과하기 때문으로 볼 수 있다. 한편 단
위면적당 버스정류장수는 평촌이 과천보다 약 5배 많게 나타나고 있는데, 이는 
과천의 경우에는 특정 노선과 정류장에 버스운행이 집중되어 있고, 평촌은 상대
적으로 버스노선과 정류장이 균등하게 분포되어 있는 것을 알 수 있다. 따라서 
평촌이 마을버스의 서비스 수준이 높고, 버스정류장의 접근성이 우수하므로 전
반적인 버스 이용률이 높을 것으로 예상된다.
결국 주요 간선교통시설의 서비스 측면에서 보면, 수단별로 서비스 수준에 따
라 해당 교통수단 이용률의 차이가 예상된다. 그러나 지하철과 버스 등 대중교통
수단으로의 접근통행만을 구분해서 볼 경우, 도시환경수준과의 관련성에 대해 
분석이 가능하다.
<표 4-5> 교통서비스 현황
구분
지하철 마을버스 일반버스 버스정류장
노선
수
역수
노선
수
노선/
만인
배차
횟수
횟수/
만인
노선
수
노선/
만인
배차
횟수
횟수/
만인
개소
개소/
30만㎡
평촌 1 2 18 1.6 736 66.0 11 1.0 1,773 159.0 59 5.7
과천 1 2 6 1.2 231 44.5 18 3.5 2,962 571.2 29 3.8
평촌/과천 1.0 1.0 3.0 1.3 3.2 1.5 0.6 0.3 0.6 0.3 2.0 1.5
  자료: 안양시 교통행정과, 과천시 건설교통과 등의 홈페이지 및 수치지도
③ 개발규모 및 밀도
개발(인구)규모는 평촌이 과천보다 2.2배 정도 큰 규모이며, 인구밀도 및 가구
밀도 역시 평촌이 과천에 비해 각각 1.6배, 1.5배 정도 높게 나타난다(표 4-6 참
조).
따라서 기존의 연구결과(Banister 1992, 1997; Williams and Banister 1998)에 
따르면 개발규모가 큰 평촌지역이 시설의 서비스 수준이 상대적으로 높으므로, 
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비자동차이용률이 높을 것으로 예상할 수 있다. 또한 인구밀도가 1.6배 더 높은 
평촌이 과천보다 승용차 통행비율은 낮고, 대중교통과 보행의 통행비율은 높아
야 하며(ECOTEC 1993), 자동차, 버스, 지하철에 의한 평균이동거리는 작고, 보행 
이동거리는 비슷해야 한다(ECOTEC 1993; Hillman and Whalley 1983). 또한 쇼
핑통행에서의 대중교통수단의 이용률과 통근통행에서의 보행이용률은 평촌이 
과천보다 높을 것으로 가정할 수 있다(Frank and Pivo 1994). 따라서 이와 같이 
규모나 밀도가 미치는 영향을 고려하여 분석되어야 단지내 보행환경수준이 통행
에 미치는 영향에 대한 파악이 가능하다.
<표 4-6> 대상지 면적, 인구, 가구 특성
구 분 면적(천㎡) 인 구(인) 인구밀도(인/ha) 가구수(호) 가구밀도(호/ha)
평 촌 3,097 111,526 360.1 32,328 104.4
과 천 2,312  51,853 224.3 16,027  70.1
평촌/과천 1.3 2.2 1.6 2.0 1.5
  자료 : 2000 인구 및 주택 총조사
  주: 인구, 가구수는 대상지내 행정동 기준자료를 조정하였으며, 대상지 면적은 구적면적임
2. 통행목적별 통행특성 분석
이 절에서는 사례지역을 대상으로 통행목적별 통행특성에 대해 실증분석을 하
고자 한다. 주요 내용은 설문조사를 통해 얻어진 평촌과 과천의 사례지역 거주자
들의 통행특성과 앞에서 논의된 도시형태특성과의 관련성을 중심으로 분석하였
다. 분석방법은 두 사례지역에 대해 통행목적별로 통행수단 이용률, 통행시간, 통
행거리 등이 지역별로 차이가 있는가를 통계적으로 검증한 후, 도시형태특성과
의 관련성에 대해 논의하는 방법으로 진행하였다.
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1) 통근통행 특성
(1) 통근수단 및 통근시간
‘통근시의 승용차, 대중교통(지하철, 버스)의 이용률’은 다음 <표 4-7>에서 보
는 바와 같이 변수간의 관계정도를 나타내는 람다계수가 0.041로서 지역적 차이
가 미약함을 알 수 있다. 이는 통근수단의 선택은 단지적 수준의 도시형태요인보
다는 소득 등 사회경제특성이나 간선 교통시설과의 접근성 등과 연관이 높다는 
기존 연구결과와 어느 정도 일치함을 알 수 있다. 다만 승용차이용률이 과천이 
다소 높게 나타나는 것은 소득수준과 30, 40대 연령비율이 평촌보다 높은 것과 
관련이 있다고 볼 수 있다.
한편, 통근시 보행 및 자전거 등 녹색교통수단 이용률은 평촌이 과천보다 높게 
나타나는데, 이는 개발규모와 밀도의 차이에 따른 더 많은 직업과 서비스 제공의 
차이로 볼 수 있다. 왜냐하면 다음에서 자세히 설명하겠지만, 기존 연구결과와는 
달리 도시규모나 밀도의 차이에도 불구하고 대부분의 다른 목적통행에서는 보행 
및 자전거의 통행비율이 평촌보다 과천이 더 높게 나타나는 것을 보면, 위의 결
과는 상당한 설명력을 갖고 있다고 할 수 있다.
<표 4-7> 통근수단 이용 현황
구분 승용차 지하철 버스 택시 걸어서 자전거 전체
평촌
빈도
(%)
95
(49.2)
41
(21.2)
40
(20.7)
15
(7.8)
2
(1.0)
193
(100.0)
과천
빈도
(%)
101
(51.3)
53
(26.9)
26
(13.2)
2
(1.0)
13
(6.6)
2
(1.0)
197
(100.0)
전체
빈도
(%)
196
(50.3)
94
(24.1)
66
(16.9)
2
(0.5)
28
(7.2)
4
(1.0)
390
(100.0)
 주 : χ2 = 6.788(sig.=0.237), df=5, p<0.05, λ = 0.041
‘평균 통근거리(본 분석에서는 이동거리 대신에 이동시간을 사용함)’는 <표 
4-8>에서 보는 바와 같이 평촌이 과천보다 약 2.2분 다소 길게 나타난다. 기존 
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연구결과에 의하면 통근거리는 기존 시가지와의 거리와 밀접한 관련이 있다. 따
라서 위의 결과는 평촌이 과천보다 모도시인 서울로부터의 거리가 5km정도 더 
멀리 떨어져 있기 때문인 것으로 볼 수 있다.
<표 4-8> 평균 통근거리
지역 사례수
평균 통근시간
표준편차 t 값 자유도 유의확률
(분) 평촌/과천
평촌 193 36.2 
1.1 
20.30 
1.186 362.3 0.236 
과천 197 34.0 15.78 
(2) 통근시 대중교통시설의 접근수단 및 접근시간
통근시 대중교통 이용자의 경우, ‘대중교통수단까지의 접근하기 위한 교통수
단’에 대해 설문한 결과, 평촌은 승용차, 택시, 버스 등이, 과천은 보행과 자전거 
등이 상대적으로 높게 나타난다(표 4-9 참조). 대중교통수단으로의 접근시 통행
수단선택은 단지내 도시환경특성과 관련이 높다고 볼 수 있다. 이는 람다계수를 
비교해 보면, 앞의 통근수단(λ = 0.041)보다는 대중교통접근수단(λ = 0.107)이 
더 큰 것으로 나타나 지역적 차이에 대한 설명력이 높음을 알 수 있다. 그런데 
통근시 대중교통수단의 접근수단은 보행과 자전거이용이 중요하므로 보행가능
거리내로 한정하여 살펴볼 필요가 있다. 제2장에서 언급한 바와 같이 우리나라 
통근자의 평균 보행한계거리가 400-500m임을 감안하여(김성희 외 2001 p.305), 
지하철 역사로부터 500m이내의 거주자에 대한 대중교통접근시 교통수단이용 현
황을 살펴보았다.  <표 4-10>에서 보면 평촌의 경우 다른 버스나 택시이용은 감
소하고 보행비율이 높아졌지만, 보행과 자전거이용률의 합은 여전히 과천이 높
게 나타남을 알 수 있다.
 따라서 이 결과에 의하면 도시환경수준이나 보행접근성의 차이와 대중교통 
접근통행에 있어서 퉁행수단 선택과 관련성이 있음을 알 수 있다.
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<표 4-9> 대중교통수단 접근시 이용교통수단
구  분 승용차 다른버스 택시 걸어서 자전거 전체
평촌
빈도
(%)
2
(2.6)
10
(13.2)
2
(2.6)
62
(81.6)
-
76
(100.0)
과천
빈도
(%) -
3
(3.8)
-
66
(83.5)
10
(12.7)
79
(100.0)
전체
빈도
(%)
2
(1.3)
13
(8.4)
2
(1.3)
128
(82.6)
10
(6.5)
155
(100.0)
주 : χ2 = 17.843(sig.=0.001), df=4, p<0.05, λ = 0.107
<표 4-10> 대중교통수단 접근시 이용교통수단(역사 500m이내)
구  분 승용차 다른버스 걸어서 자전거 전체
평촌
빈도
(%)
1
(3.7)
2
(7.4)
24
(88.9)
-
27
(100.0)
과천
빈도
(%) -
2
(3.2)
52
(83.9)
8
(12.9)
62
(100.0)
전체
빈도
(%)
1
(1.1)
4
(4.5)
76
(85.4)
8
(9.0)
89
(100.0)
주 : χ2 = 6.567(sig.=0.087), df=3, p<0.05
‘대중교통수단까지의 접근시간’은 지역적인 차이가 유의하지 않게 나타났다
(표 4-11 참조). 이는 통근시 대중교통수단의 접근거리(시간)는 단지내 도시형태
요인의 차이와 관련없이 양 지역이 같은 행태를 보이고 있음을 알 수 있다.
<표 4-11> 대중교통수단의 평균 접근시간
지역 사례수
평균 시간
표준편차 t 값 자유도 유의확률
(분) 평촌/과천
평촌 76 8.6 
1.0 
4.85 
-0.067 153.0 0.947 
과천 79 8.6 5.29 
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2) 비통근통행 특성
(1) 일상품16) 구입 통행
‘일상품 구입시 이용하는 상점 형태’는 평촌은 할인점의 이용비율이 높고, 과
천은 근처 상점의 비율이 상대적으로 높게 나타난다(표 4-12 참조). 이는 평촌의 
경우 도시규모가 과천보다 크기 때문에 양적, 질적으로 할인점의 서비스 수준이 
높기 때문으로 볼 수 있다.
<표 4-12> 일상품 구입시 상점형태
구 분
일상품 구입상점
전체
백화점 할인점 전문상가 근처상점
평촌
빈도
(%)
42
(21.8)
117
(60.6)
4
(2.1)
30
(15.5)
193
(100.0)
과천
빈도
(%)
52
(26.4)
89
(45.2)
4
(2.0)
52
(26.4)
197
(100.0)
전체
빈도
(%)
94
(24.1)
206
(52.8)
8
(2.1)
82
(21.0)
390
(100.0)
주 : χ2 = 10.732(sig.=0.013), df=3, p<0.05
<표 4-13>에서 보는 바와 같이 ‘일상품 구입시의 이용교통수단’은 평촌은 승용
차 및 버스가, 과천은 보행 및 자전거의 이용률이 상대적으로 높게 나타난다. 이
것을 상점형태별 교통수단의 이용률의 관계로 분석해보면, 보다 유의한 해석이 
가능하다. 즉, 다음 <표 4-14>에서 보면, 백화점외에는 기존 연구와 유사한 결과
를 보인다17). 그러나 백화점의 경우는 평촌의 보행 및 자전거 이용률이 현저하게 
떨어지는 것을 알 수 있다. 따라서 백화점을 이용하여 일상품을 구입하는 경우, 
구매특성상 거주지 인근의 상점을 이용한다고 할 수 있으므로18), 서비스 수준이 
16) 여기서 일상품이란 일상적인 생활을 영위하는데 필요한 물품을 의미하며, 대표적으로 식료품 등을 
들 수 있다.
17) 평촌의 승용차이용률이 과천보다 적고, 대중교통이나 보행 및 자전거이용률은 최소한 같거나 크다.
18) 상점위치 및 상점명에 대한 설문결과, 평촌, 과천지역의 일상품 구입을 위한 백화점이용자는 대부분 
해당 지역 중심지의 같은 뉴코아 백화점을 이용하는 것으로 조사되었다.
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같은 시설을 이용할 경우, 평촌주민이 과천주민보다 더 많은 승용차 통행을 한다
고 결론지을 수 있다.
<표 4-13> 일상품 구입시 이용 교통수단
구 분
일상품 교통수단
전체
승용차 버스 택시 걸어서 자전거
평촌
빈도
(%)
89
(46.1)
14
(7.3)
3
(1.6)
84
(43.5)
3
(1.6)
193
(100.0)
과천
빈도
(%)
68
(34.5)
3
(1.5)
-
118
(59.9)
8
(4.1)
197
(100.0)
전체
빈도
(%)
157
(40.3)
17
(4.4)
3
(0.8)
202
(51.8)
11
(2.8)
390
(100.0)
 주 : χ2 = 20.883(sig.=0.000), df=4, p<0.05
<표 4-14> 일상품 구입상점별 이용 교통수단
일상품 
구입상점
지역구분
일상품 교통수단
전체
승용차 버스 택시 걸어서 자전거
백화점
평촌
빈도
(%)
21
(50.0)
9
(21.4)
1
(2.4)
11
(26.2)
-
42
(100.0)
과천
빈도
(%)
13
(25.0)
- -
37
(71.2)
2
(3.8)
52
(100.0)
할인점
평촌
빈도
(%)
68
(58.1)
5
(4.3)
2
(1.7)
39
(33.3)
3
(2.6)
117
(100.0)
과천
빈도
(%)
54
(60.7)
3
(3.4)
27
(30.3)
5
(5.6)
89
(100.0)
전문상가
평촌
빈도
(%) - - -
4
(100.0)
-
4
(100.0)
과천
빈도
(%) - - -
3
(75.0)
1
(25.0)
4
(100.0)
근처상점
평촌
빈도
(%) - - -
30
(100.0)
-
30
(100.0)
과천
빈도
(%)
1
(1.9)
- -
51
(98.1)
-
52
(100.0)
 주 : 1) 백화점 : χ2 = 27.210(sig.=0.000), df=4, p<0.05
      2) 할인점 : χ2 = 3.309(sig.=0.551), df=4, p<0.05
50
이러한 결과를 구체화하기 위해 이용하는 상점으로부터 보행가능거리인 500m 
이내의 거주자를 대상으로 분석하였다. <표 4-15>에서 보면 해당 상점으로부터 
500m 이내의 거주자들의 승용차 이용률은 과천이 높고 보행 및 자전거 등 녹색
교통 이용률은 평촌이 높게 나타난다. 그런데 <표 4-16>의 구입상점별 이용 교통
수단을 살펴보면, 할인점과 백화점에 대한 교통수단 이용률이 지역별로 상반된 
결과를 보이는 것을 알 수 있다. 이 결과를 통해 유추할 수 있는 사실은 할인점의 
경우, 구매특성상 상점의 품목 다양성이나 시설규모, 분위기 등 시설 자체의 특
성에 영향을 덜 받는데다가 대량의 물건을 일시에 구입함에 따른 승용차이용의 
불가피성 때문에19) 도시환경수준에 따른 수단이용률의 영향은 미미한 것으로 판
단된다. 그러나 백화점의 경우는 반대로 구매특성상 할인점보다는 상대적으로 
소량의 물건을 구입하기 때문에 승용차 이용의 불가피성이 적다고 생각할 수 있
으므로 보행환경수준의 차이가 수단이용률에 영향을 미친다고 볼 수 있다. 따라
서 일상품 구입통행에서는 할인점보다 백화점 등에 대해서 도시환경수준의 차이
가 통행패턴에 영향을 미치고 있음을 알 수 있다.
<표 4-15> 일상품 구입시 이용 교통수단 (500m이내)
구  분
일상품 교통수단
전체
승용차 걸어서 자전거
평촌
빈도
(%)
6
(9.8)
55
(90.2)
-
61
(100.0)
과천
빈도
(%)
14
(12.5)
93
(83.0)
5
(4.5)
112
(100.0)
전체
빈도
(%)
20
(11.6)
148
(85.5)
5
(2.9)
173
(100.0)
 주 : χ2 = 3.200(sig.=0.202), df=2, p<0.05
19) 일반적으로 쇼핑상점의 선택시 고려요인은 접근성(물리적 거리 등)이 67.0%이고, 품목의 다양성이 
8.9%, 시설규모 8.9% 순이며, 특히 할인점의 경우 물리적 접근성의 영향이 더 커진다고 볼 수 있다.
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<표 4-16> 일상품 구입상점별 이용 교통수단 (500m이내)
일상품 
구입상점
지역구분
일상품 교통수단
전체
승용차 걸어서 자전거
백화점
평촌
빈도
(%)
2
(33.3)
4
(66.7)
-
6
(100.0)
과천
빈도
(%)
4
(13.8)
23
(79.3)
2
(6.9)
29
(100.0)
할인점
평촌
빈도
(%)
4
(16.7)
20
(83.3)
-
24
(100.0)
과천
빈도
(%)
9
(31.0)
18
(62.1)
2
(6.9)
29
(100.0)
전문상가
평촌
빈도
(%) -
3
(100.0)
-
3
(100.0)
과천
빈도
(%) -
3
(75.0)
1
(25.0)
4
(100.0)
근처상점
평촌
빈도
(%) -
28
(100.0)
-
28
(100.0)
과천
빈도
(%)
1
(2.0)
49
(98.0)
-
50
(100.0)
주 : 1) 백화점 : χ2 = 1.624(sig.=0.444), df=2, p<0.05
     2) 할인점 : χ2 = 3.589(sig.=0.166), df=2, p<0.05
‘일상품 구입시의 평균 통행시간’은 유의한 차이가 없게 나타나, 일상용품 구
입시 이용하는 상점의 거리는 지역적으로 차이가 없음을 알 수 있다(표 4-17 참
조).
<표 4-17> 일상품 구입상점의 평균 도달시간
지역 사례수
평균 시간
표준편차 t 값 자유도 유의확률
(분) 평촌/과천
평촌 193 9.0 
1.0 
4.58 
0.221 351.2 0.825 
과천 197 8.8 6.55 
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(2) 선매품 구입 통행
<표 4-18>에서 보는 바와 같이 ‘선매품20) 구입시 이용하는 상점형태의 비율’은 
지역별로 유사하게 나타났다. 이는 선매품 구입시 구매행태상 이용상점의 형태
는 상점이 위치한 거리와 상관없이 이용하는 특성이 있으며, 대개 소득수준, 가
구(家口)의 구성형태 등 사회경제적인 요인과 관련이 높기 때문이다.
<표 4-18> 선매품 구입시 상점형태
구  분
선매품 구입상점
전체
백화점 할인점 전문상가 근처상점
평촌
빈도
(%)
111
(57.5)
57
(29.5)
20
(10.4)
5
(2.6)
193
(100.0)
과천
빈도
(%)
116
(58.9)
48
(24.4)
29
(14.7)
4
(2.0)
197
(100.0)
전체
빈도
(%)
227
(58.2)
105
(26.9)
49
(12.6)
9
(2.3)
390
(100.0)
 주 : χ2 = 2.605(sig.=0.457), df=3, p<0.05
‘선매품 구입시 이용하는 교통수단’의 경우, 일상품과 마찬가지로 승용차와 대
중교통이용률은 평촌이 높고, 보행 및 자전거이용률은 과천이 높게 나타난다(표 
4-19 참조). 이 결과는 ‘개발규모 및 밀도와 대중교통, 보행이용률은 비례하고, 승
<표 4-19> 선매품 구입시 이용 교통수단
구  분
선매품 교통수단
전체
승용차 지하철 버스 택시 걸어서 자전거
평촌
빈도
(%)
104
(53.9)
2
(1.0)
31
(16.1)
8
(4.1)
46
(23.8)
2
(1.0)
193
(100.0)
과천
빈도
(%)
102
(51.8)
14
(7.1)
15
(7.6)
-
63
(32.0)
3
(1.5)
197
(100.0)
전체
빈도
(%)
206
(52.8)
16
(4.1)
46
(11.8)
8
(2.1)
109
(27.9)
5
(1.3)
390
(100.0)
 주 : χ2 = 25.398(sig.=0.000), df=5, p<0.05
20) 선매품이란 일상품과는 달리 일반적으로 상품에 대한 기호가 뚜렷해서 구입하는 상점형태에 대한 
선호도 차별적인 물품을 말하는데, 대표적으로 의류, 가전제품, 가구 등을 들 수 있다.
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용차이용률은 반비례한다’는 기존 연구사실과 다르게 나타나 도시환경수준의 차
이에 따른 영향으로 판단할 수 있다. 그러나 앞에서의 일상품과 비교해 볼 때 교
통수단 이용률의 지역적 차이는 작아진 것을 알 수 있다. 이는 선매품 구입시 통
행수단 선택은 일상품보다 개발규모나 밀도에 따라 정해지는 서비스 공급수준으
로부터의 영향을 더 많이 받는다고 볼 수 있다. 결국 선매품의 경우도 정도의 차
이는 있지만 도시환경수준이 통행패턴에 영향을 미친다고 판단할 수 있다. 이 결
과는 상점형태별 이용교통수단의 현황을 살펴보면 더 확실히 알 수 있다. 즉, <
표 4-20>에서 보는 것처럼 백화점의 경우는 평촌의 승용차 이용률이 높고, 할인
점의 경우는 과천의 승용차 이용률이 높은 것을 알 수 있다. 이는 앞에서 언급한 
바와 같이 과천보다는 평촌 주변에 할인점이 다양하게 분포되어 있고, 선매품이
라 할지라도 할인점에 대한 구매행태는 일상품과 유사하기 때문으로 볼 수 있다. 
단, 승용차이용률의 차이가 일상품보다는 상대적으로 크며, 보행 및 자전거 이용
<표 4-20> 선매품 구입상점별 이용 교통수단
선매품 
구입상점
지역 구분
선매품 교통수단
전체
승용차 지하철 버스 택시 걸어서 자전거
백화점
평촌
빈도
(%)
57
(51.4)
-
22
(19.8)
4
(3.6)
27
(24.3)
1
(0.9)
111
(100.0)
과천
빈도
(%)
53
(45.7)
5
(4.3)
9
(7.8)
-
48
(41.4)
1
(0.9)
116
(100.0)
할인점
평촌
빈도
(%)
35
(61.4)
1
(1.8)
5
(8.8)
4
(7.0)
11
(19.3)
1
(1.8)
57
(100.0)
과천
빈도
(%)
33
(68.8)
1
(2.1)
5
(10.4)
-
7
(14.6)
2
(4.2)
48
(100.0)
전문상가
평촌
빈도
(%)
12
(60.0)
1
(5.0)
4
(20.0)
-
3
(15.0)
-
20
(100.0)
과천
빈도
(%)
16
(55.2)
8
(27.6)
1
(3.4)
-
4
(13.8)
-
29
(100.0)
근처상점
평촌
빈도
(%) - - - -
5
(100.0)
-
5
(100.0)
과천
빈도
(%) - - - -
4
(100.0)
-
4
(100.0)
주 : 1) 백화점 : χ2 = 20.377(sig.=0.001), df=5, p<0.05
     2) 할인점 : χ2 = 4.543(sig.=0.474), df=5, p<0.05
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률은 평촌이 오히려 높게 나타난 것을 보면21), 선매품이 일상품과 비교해 볼 때 
규모나 밀도가 작은 지역 주민이 다양한 시설을 향유하기 위해 더 먼 곳으로 승
용차 통행을 하는 것으로 판단할 수 있다.
도시의 환경수준과 통행패턴과의 관계를 보다 구체적으로 살펴보기 위해 이용
상점으로부터 보행가능거리인 500m 거리내의 거주민을 대상으로 분석한 결과를 
보면 다음과 같다. <표 4-21>에서 보는 바와 같이 이용하는 선매품점으로부터 
500m 이내의 거주민의 통행수단이용률을 살펴보면, 앞서의 일상품과는 달리 승
용차 이용률은 오히려 평촌이 더 높게 나타나고, 보행 및 자전거이용은 과천이 
더 높게 나타난다. 또 <표 4-22>에서 처럼 선매품의 구입상점별 통행수단을 보
면, 할인점의 경우 역시 일상품과는 달리 승용차 이용률은 평촌이 높고, 보행 및 
자전거 이용률은 과천이 더 높게 나타난다22). 이 결과는 앞에서 언급한 바와 같
이 선매품의 구매행태상 일상품처럼 대량의 일시적 구입형태가 아니기 때문에 
승용차 이용의 필요성이 적다. 따라서 선매품 구입통행은 이용거리가 같을 경우  
도시환경수준에 의한 영향이 높은 것을 알 수 있다23).
<표 4-21> 선매품 구입시 이용 교통수단 (500m이내)
구  분
선매품 교통수단
전체
승용차 버스 걸어서 자전거
평촌
빈도
(%)
6
(21.4)
1
(3.6)
21
(75.0)
-
28
(100.0)
과천
빈도
(%)
8
(18.2)
1
(2.3)
34
(77.3)
1
(2.3)
44
(100.0)
전체
빈도
(%)
14
(19.4)
2
(2.8)
55
(76.4)
1
(1.4)
72
(100.0)
 주 : χ2 = 0.845(sig.=0.839), df=3, p<0.05
21) 일상품 구입시 할인점을 이용하는 경우, 보행 및 자전거 등 녹색교통이용률은 평촌과 과천이 35.9%
로 같게 나타났다(표4-14 참조).
22) 카이제곱 검정결과, 백화점의 경우 유의수준 5% 내에서 지역적 차이가 유의하지 않게 나타났다.
23) 앞서의 선매품 전체 통행특성에서는 개발규모나 밀도가 낮은 과천의 시설공급수준이 낮기 때문에 
평촌의 주민보다 먼 거리(안양, 분당, 서울 등)의 승용차이용을 하는 것으로 나타났으며, 여기서는 
일정 보행거리내로 한정할 경우에 한해서의 효과에 대해 설명하고 있다.
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<표 4-22> 선매품 구입상점별 이용 교통수단 (500m이내)
선매품 
구입상점
지역 구분
선매품 교통수단
전체
승용차 버스 걸어서 자전거
백화점
평촌
빈도
(%)
2
(13.3)
1
(6.7)
12
(80.0)
-
15
(100.0)
과천
빈도
(%)
4
(11.4)
1
(2.9)
30
(85.7)
-
35
(100.0)
할인점
평촌
빈도
(%)
4
(57.1)
-
3
(42.9)
-
7
(100.0)
과천
빈도
(%)
4
(50.0)
-
3
(37.5)
1
(12.5)
8
(100.0)
전문상가
평촌
빈도
(%) - -
2
(100.0)
-
2
(100.0)
과천
빈도
(%) - -
1
(100.0)
-
1
(100.0)
근처상점
평촌
빈도
(%) - -
4
(100.0)
-
4
(100.0)
과천
빈도
(%) - - - - -
주 : 1) 백화점 : χ2 = 0.454(sig.=0.797), df=2, p<0.05
     2) 할인점 : χ2 = 0.938(sig.=0.626), df=2, p<0.05
‘선매품 구입시 상점의 평균 도달시간’은 <표 4-23>에서 보는 바와 같이 평촌
이 12.5분, 과천이 18.2분으로 나타난다. 이는 ‘개발규모나 밀도가 낮을수록 더 먼 
거리의 통행을 한다(Banister 1992, 1997)’는 연구결과와 일치한다. 즉, 과천의 인
구규모가 평촌보다 2배이상 작아 단지내 선매품점의 양적, 질적 서비스 수준이 
떨어지기 때문에 상대적으로 먼 거리의 통행을 하는 것으로 판단할 수 있다24). 
또한 <표 4-24>에서의 ‘선매품 구입시 수단별 평균 통행시간 및 거리’를 살펴보
면, 승용차, 지하철, 버스는 과천이 평촌보다 더 긴 시간과 거리를 통행하는 것으
로 나타났고, 보행의 경우는 지역적 차이가 미미하게 나타났다. 이 역시 ‘개발(인
구)밀도가 높을수록 자동차, 버스, 지하철에 의한 평균 이동거리는 감소하고, 평
24) 실제로 선매품을 구입할 때, 평촌은 백화점 이용시 대부분 안양시내의 백화점을 이용하고 있으나, 
과천은 과천시내 외에 인근의 안양시, 서울의 도심이나 강남지역, 성남시(분당)를 이용하는 경우가 
많이 나타나고 있다.
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균 보행거리는 인구밀도와 상관없이 일정하다(ECOTEC 1993; Hillman and 
Whalley 1983)‘는 연구결과와 일치한다.
따라서 선매품 구입의 이용시간이나 거리는 개발규모나 밀도와 관련성이 높
고, 단지적 차원의 도시형태요인과는 관련성이 미약함을 알 수 있다.
<표 4-23> 선매품 구입상점의 평균 도달시간
지역 사례수
평균 시간
표준편차 t 값 자유도 유의확률
(분) 평촌/과천
평촌 193 12.5 
0.7 
9.45 
-4.601 336.8 0.000 
과천 197 18.2 14.59 
<표 4-24> 선매품 구입시 수단별 평균 도달시간 및 거리
선매품 교통수단 지역 구분 선매품점 도달시간(분) 선매품점 거리(km)
승용차 평촌과천
13.6 
18.7 
2.7 
5.0 
지하철 평촌과천
27.5 
46.1 
6.8 
11.1 
버스 평촌과천
11.8 
27.5 
1.2 
7.5 
택시 평촌 12.0 1.6 
걸어서 평촌과천
10.1 
9.5 
0.7 
0.5 
자전거 평촌과천
10.0 
8.3 
0.7 
0.8 
계 평촌과천
12.5 
18.2 
2.0 
4.2 
(3)산책 및 운동 통행
‘운동 및 산책시 이용하는 장소’는 <표 4-25>에서 보는 바와 같이 과천은 주변
산이나 유원지 비율이 상대적으로 높게 나타나고, 평촌은 근처공원이 상대적으
로 높게 나타난다. 이것은 과천은 주변에 관악산, 청계산, 서울대공원 등이 인접
해 있어 접근이 용이하고, 평촌은 주변의 산이나 유원지의 접근이 어렵기 때문에 
상대적으로 단지내 공원시설의 이용이 높게 나타난 것으로 볼 수 있다. 따라서 
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운동이나 산책등의 여가통행은 주변의 입지여건과 밀접한 관련이 있음을 알 수 
있다.
<표 4-25> 산책, 운동시 이용 장소
구 분
산책, 운동 장소
전체
주변 산이나 유원지 중앙공원 근처 공원 기타 운동안함
평촌 빈도(%)
21
(10.9)
96
(49.7)
58
(30.1)
15
(7.8)
3
(1.6)
193
(100.0)
과천 빈도(%)
62
(31.5)
88
(44.7)
27
(13.7)
15
(7.6)
5
(2.5)
197
(100.0)
전체 빈도(%)
83
(21.3)
184
(47.2)
85
(21.8)
30
(7.7)
8
(2.1)
390
(100.0)
주 : χ2 = 32.369(sig.=0.000), df=4, p<0.05
‘운동 및 산책시 이용하는 교통수단’은 승용차 이용률은 평촌이 과천보다 약 
2배 정도 높게 나타난다(표 4-26 참조). 이것을 이용장소별 교통수단 이용현황으
로 분석해 보면 그 차이는 더욱 커진다. 즉,  주변 산이나 유원지를 이용하는 경
우 승용차 이용률은 평촌이 과천보다 약 5배 정도 높게 나타난 반면에, 보행비율
은 과천이 평촌보다 1.8배 정도 높게 나타난다(표 4-27 참조). 이는 평촌의 경우 
운동이나 산책할 수 있는 장소가 상대적으로 원거리에 위치해 있고, 보행이나 자
전거 등의 녹색교통수단을 이용한 접근성도 떨어지기 때문으로 보인다. 따라서 
주변 산이나 유원지 이용시의 통행특성에서는 주변의 입지여건이나 도시규모에 
의한 영향이 크기 때문에, 본 사례분석만으로 단지내 도시환경특성에 의한 영향
으로 판단하기에는 무리가 있다.
<표 4-26> 산책, 운동시 이용 교통수단
구분
산책, 운동시 교통수단
전체
승용차 지하철 버스 택시 걸어서 자전거 없음
평촌
빈도
(%)
18
(9.3)
2
(1.0)
5
(2.6)
2
(1.0)
154
(79.8)
9
(4.7)
3
(1.6)
193
(100.0)
과천
빈도
(%)
9
(4.6)
2
(1.0)
3
(1.5)
1
(0.5)
166
(84.3)
11
(5.6)
5
(2.5)
197
(100.0)
전체
빈도
(%)
27
(6.9)
4
(1.0)
8
(2.1)
3
(0.8)
320
(82.1)
20
(5.1)
8
(2.1)
390
(100.0)
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<표 4-27> 산책, 운동시 장소별 이용교통수단
산책, 
운동 
장소
지역 구분
산책, 운동시 교통수단
전체
승용차 지하철 버스 택시 걸어서 자전거 없음
주변 
산이나 
유원지
평촌
빈도
(%)
10
(47.6)
- -
1
(4.8)
10
(47.6)
- -
21
(100.0)
과천
빈도
(%)
5
(10.0)
-
1
(2.0)
1
(2.0)
43
(86.0)
- -
50
(100.0)
중앙
공원
평촌
빈도
(%)
6
(6.3)
1
(1.0)
4
(4.2)
1
(1.0)
76
(79.2)
8
(8.3)
-
96
(100.0)
과천
빈도
(%) -
1
(1.2)
1
(1.2)
-
74
(88.1)
8
(9.5)
-
84
(100.0)
근처 
공원
평촌
빈도
(%) - - - -
58
(100.0)
- -
58
(100.0)
과천
빈도
(%)
1
(2.8)
1
(2.8)
- -
32
(88.9)
2
(5.6)
-
36
(100.0)
기타
평촌
빈도
(%)
2
(13.3)
1
(6.7)
1
(6.7)
-
10
(66.7)
1
(6.7)
-
15
(100.0)
과천
빈도
(%)
3
(13.6)
-
1
(4.5)
-
17
(77.3)
1
(4.5)
-
22
(100.0)
운동
안함
평촌
빈도
(%) - - - - - -
3
(100.0)
3
(100.0)
과천
빈도
(%) - - - - - -
5
(100.0)
5
(100.0)
그러나 중앙공원의 이용 특성을 분석해보면, 다음과 같은 해석이 가능하다. 즉, 
계획적으로 공급된 중앙공원의 경우, 주변 산이나 유원지와는 달리 두 지역 모두 
단지의 중심에 자리잡고 있기 때문에 물리적 거리나 시설수준은 비슷하다고 볼 
수 있다. 그런데 중앙공원 이용시 교통수단 이용현황을 보면, 평촌이 과천보다 
승용차이용률이 높고, 보행이용률은 낮게 나타난다. 또한 거주지로부터 중앙공
원까지의 거리가 500m이내의 거주민을 구분하여 분석한 경우에서도 위와 같은 
경향을 발견할 수 있다(표 4-28 참조)25). 이는 평촌의 중앙공원이 폭이 넓은 간선
25) 500m이내의 주민의 경우, 중앙공원까지의 평균거리는 평촌이 305m, 과천이 324m 로 과천이 다소 
제 4장∙도시형태와 통행패턴의 관계에 대한 실증분석   59
도로로 둘러싸여 있기 때문에 육교 등의 보행접근시설을 설치하였음에도 불구하
고, 보행접근보다는 승용차로의 접근이 더 유리하기 때문으로 볼 수 있다.
<표 4-28> 산책, 운동시 중앙공원 이용교통수단 (500m이내)
구 분 승용차 지하철 버스 걸어서 자전거 계
평촌
빈도
(%)
1
(2.7)
1
(2.7)
1
(2.7)
31
(83.8)
3
(8.1)
37
(100.0)
과천
빈도
(%) -
1
(1.4)
1
(1.4)
65
(87.8)
7
(9.5)
74
(100.0)
‘산책이나 운동장소에 도달하는 시간’은 과천이 평촌보다 긴 것으로 나타났다
(표 4-29 참조). 이는 <표 4-30>에서 보는 바와 같이 과천 주민이 이용하는 산책, 
운동 장소가 멀기 때문이 아니고, 승용차나 대중교통보다 주로 보행이나 자전거
를 이용하기 때문에 총 평균시간거리가 더 많게 나타난 것으로 볼 수 있다26). 이
는 <표 4-31>의 산책, 운동시 이용교통수단별 시간 및 거리를 보면 더 확실히 알 
수 있다. 즉, 승용차나 대중교통, 택시 등 차량은 평촌이 오히려 더 오랜시간 이용
하며, 보행이나 자전거의 이용시간은 과천이 더 많은 것을 알 수 있다.
<표 4-29> 산책, 운동시 이용장소 평균 도달시간
지역 사례수
평균 시간
표준편차 t 값 자유도 유의확률
(분) 평촌/과천
평촌 190 10.9 
0.8 
7.22 
-2.601 319.8 0.010 
과천 192 13.4 11.63 
긴 것으로 분석되었다.
26) 지역별 산책 및 운동장소의 평균거리는 주변산이나 유원지의 경우, 평촌과 과천이 각각 2.5km, 1.0km
이고, 중앙공원은 각각 0.7km, 0.4km 로 나타났다.
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<표 4-30> 산책, 운동시 이용장소별 평균 도달시간 및 거리
산책, 운동 장소 지역 구분 도달시간(분) 거리(km)
주변 산이나 유원지
평촌
과천
17.1 
22.7 
2.5 
1.0 
중앙공원
평촌
과천
10.8 
9.6 
0.7 
0.4 
근처 공원
평촌
과천
8.4 
9.5 
0.4 
0.7 
기타
평촌
과천
12.4 
13.5 
0.8 
0.9 
계
평촌
과천
10.9 
13.4 
0.8 
0.7 
<표 4-31> 산책, 운동시 수단별 평균 도달시간 및 거리
산책, 운동시 교통수단 지역 구분 도달시간(분) 거리(km)
승용차
평촌
과천
12.5 
8.1 
2.1 
1.2 
지하철
평촌
과천
15.0 
7.5 
0.5 
0.5 
버스
평촌
과천
12.6 
3.7 
1.2 
0.9 
택시
평촌
과천
17.5 
10.0 
2.2 
0.2 
걸어서
평촌
과천
10.5 
14.1 
0.7 
0.6 
자전거
평촌
과천
9.8 
11.5 
0.6 
0.7 
계
평촌
과천
10.9 
13.4
0.8 
0.7
지금까지의 분석결과를 통해 다음과 같은 논의가 가능하다. 즉, 여가시설의 경
우는 시설과의 이용거리가 매우 중요하며, 이는 도시의 물리적 규모와 관련이 높
다고 할 수 있다. 특히 주변 산이나 유원지 등 주변의 입지여건과 관련이 높은 
시설의 경우에는 커뮤니티의 크기가 보행거리를 벗어날 정도로 커지면 보행이나 
자전거 등을 이용하기가 어려워질 수 밖에 없다. 한편, 중앙공원과 같이 계획적
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으로 설치되는 시설의 경우에는 물리적 거리나 시설자체의 수준 등의 조건이 유
사하기 때문에 보행접근성과 관련있는 도시환경요인이 저비용 통행구조로의 변
화에 영향을 미친다고 볼 수 있다. 따라서 산책 이나 운동 등의 여가통행과 관련
해서는 보행이나 자전거를 이용한 접근이 가능한 적정규모로 도시를 개발하는 
것이 필요하며, 시설조건이 동일한 경우에는, 역시 보행환경수준을 높임으로써 
승용차보다는 보행이나 자전거의 이용을 증가시킬 수 있다고 할 수 있다.
3) 분석 종합
지금까지의 통행목적별 통행특성에 대한 분석내용을 종합하면 다음과 같다. 
먼저 ‘통근수단’과 관련해서는 사례지역인 평촌과 과천의 사회경제적 특성이 유
사하고, 간선 교통시설과의 접근성의 차이가 작기 때문에 수단별 이용률에 차이
를 보이지 않고 있음을 알 수 있다. 또한 ‘통근거리’는 평촌이 과천보다 서울과의 
거리가 상대적으로 멀기 때문에, 평촌지역의 승용차나 지하철의 평균 통근시간
이 다소 길게 나타난다. 여기서 통근통행은 단지적 차원의 도시형태요인보다는 
사회경제적요인이나 기존기사지와의 거리, 간선 교통시설과의 접근성과 관련이 
높음을 확인할 수 있다.
‘대중교통과의 접근수단’과 ‘할인점을 제외한 일상품 구입의 통행수단’은 단지
내 도시형태특성과 밀접한 관련이 있으므로, 도시환경수준을 높임으로써 저비용 
교통수단으로의 전환을 유도할 수 있음을 알 수 있다.
‘선매품 구입의 통행수단’은 도시환경의 수준이 높을수록 저비용 교통수단으
로의 전환효과가 있음을 알 수 있다. ‘선매품 구입의 통행시간’은 단지적 차원의 
도시형태특성과는 관련성이 미약하며, 개발규모나 밀도와 더 관련이 높음을 알 
수 있다.
‘산책 및 운동시 통행수단과 이동거리’는 주로 개발규모와 관련한 입지적 요인
이 중요하고, 시설수준이 같다면 도시환경수준이 영향을 미친다고 할 수 있다.
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결과적으로 단지적 차원의 도시환경요인은 주로 ‘대중교통시설의 접근수단’, 
‘일상품 구입의 통행수단’, ‘선매품 구입의 통행수단’, ‘산책 및 운동의 통행수단’ 
등에 영향을 미치는 것으로 분석되었다. 즉, 이러한 통행목적에 있어서는 도시환
경수준을 높일수록 대중교통이나 보행 및 자전거 등의 저비용수단의 이용이 높
아져 교통에너지를 저감시킬 수 있음을 알 수 있다.
3. 도시형태와 통행패턴과의 관련성 분석
이 절에서는 앞에서의 통행목적별 통행특성에 대한 사례분석결과를 바탕으로 
앞서 분석요인으로 설정한 단지차원의 도시형태요인과 통행패턴과의 관련성에 
대해서 논의하고자 한다.
1) 가로의 연결성 관련요인
(1) 도시형태특성 비교
‘가로망 형태’의 경우, 평촌은 지역간 간선도로를 연결하는 남북, 동서방향의 
주간선도로가 단지 내부에서 교차하는 전형적인 격자형 가로망 형태로 구성되어 
있으며, 과천은 폭 50m의 우회도로와 시가지 중심을 통과하는 30m폭의 주간선
도로를 중심으로 루프(loop)형의 가로망 형태로 구성되어 있다(그림 4-7 참조). 
앞에서 언급한 바와 같이 두 지역 모두 우리나라의 전형적인 대규모 주거단지로
서 근린주구이론의 원칙에 기초하여 설계되었다. 그러나 평촌은 입지특성상 기
존의 구시가지와 주변지역간 연계를 설계상의 주안점으로 두었고, 급격히 증가
하는 자동차의 통행을 수용하기 위해 간선도로 위주의 격자형 가로망 체계를 구
축하였으며, 과천은 루프형의 가로망 체계를 적용하여 가능한한 차량속도를 억
제하고 보행자 중심의 단지로 설계되어 있음을 알 수 있다.
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<그림 4-7> 가로망 형태 비교
지역간 간선도로
도시 간선도로
< 평 촌 > < 과 천 >
‘가로교차점 형태의 비율’은 평촌은 상업지 등의 국지도로외에 대부분의 가구
를 구획하는 간선도로는 ＋자 교차에 의한 격자형 구조로 형성되어 있으며, 과천
은 지역간 통과교통을 단지 외곽으로 우회시키고 단지 중앙을 통과하는 주간선
도로를 중심으로 루프형 구조로 형성되어 T자 교차위주로 구성되어 있다. 따라
서 T자 교차율은 과천이 평촌보다 1.3배 높게 나타나고, ＋자 교차율은 반대로 
평촌이 과천보다 높게 나타난다.
‘가구(街區)규모’는 두 지역이 전반적으로는 아파트 위주의 대가구(super 
block)로 구성되어 있다. 그러나 과천은 아파트, 연립, 단독 등 다양한 주거유형
이 혼합되어 있는데 반하여, 평촌은 대단위 아파트 가구(街區)로만 구성되어 있
다. 따라서 단위면적당 교차점수가 과천이 평촌에 비해 1.6배 높게 나타나므로 
평균적인 가구의 규모는 과천이 작다고 볼 수 있다(표 4-32 참조).
‘도로밀도’는 과천이 평촌보다 높은 반면에, 도로율은 오히려 평촌이 높게 나
타난다. 이는 평촌은 폭이 넓은 간선도로 위주로 되어 있으며, 과천은 상대적으
로 폭이 좁은 도로에 의해 단지가 조밀하게 구성되어 있음을 의미한다. 과천이나 
64
평촌 모두 주거중심의 신도시로 건설되어 도시내부 지역간 통행발생량이 많지 
않음에도, 평촌의 경우 교통량에 비해 도로폭원이 과다하게 계획된 측면이 있다.
<표 4-32> 설계특성 비교
구  분 평 촌 과 천 과천/평촌
가로망 형태 격자형 격자형+루프형 -
교차점수(개소/30만㎡) 7.0 11.4 1.6
T자 교차율(%) 55.6 72.7 1.3
＋자 교차율(%) 44.4 27.3 0.6
도로밀도(m/30만㎡) 2,503 2,733 1.1
도  로  율(%) 23.1 19.8 0.9
특히, 폭 25m이상의 대로 및 광로의 연장비에 있어 평촌이 과천보다 1.6배 이
상 높아 생활권이 단절되고, 차량의 과속에 따른 위험이 높다(표 4-33 참조).
<표 4-33> 도로의 폭원별 현황 비교
구 분
소로
(10m이하)
중로
(12m이상)
대로
(25m이상)
광로
(40m이상)
계
평촌
연장(m)
(%)
3,733
(14.4)
3,341
(12.9)
13,188
(51.1)
5,581
(21.6)
25,843
(100.0)
과천
연장(m)
(%)
7,960
(37.8)
3,213
(15.3)
6,927
(32.9)
2,960
(14.0)
21,060
(100.0)
   주: 도로연장은 사례지역 내 도로로서 수치지도에서 산정하였음.
(2) 통행패턴과의 관련성
‘가로망 형태’와 ‘가로교차점 형태의 비율’의 측면에서 보면, 대가구 위주의 격
자형으로 구성된 평촌지역이 상대적으로 승용차이용이 유리하고, 차량의 속도, 
소음 등으로 보행접근성이 저하되는 반면에, 과천은 차량속도를 제한하기 위한 
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우회도로를 설치하고 내부는 루프형 가로체계를 선택하여 보행환경 수준이 높
다. 또한 평균적인 가구규모가 작은 과천이 평촌보다 각 시설로의 보행 접근성이 
상대적으로 양호하다는 것을 의미한다. 따라서 가구규모가 큰 격자형 가로망으
로 구성된 평촌의 경우 승용차 이용률이 높고, 차량의 과속 및 소음, 매연 등으로 
인한 보행환경이 저하되면서 상대적인 보행 및 자전거 통행률은 낮게 나타난다
고 볼 수 있다. 실제로 이후의 보행환경관련 세부요인에 대한 설문에서도 차량속
도, 차량소음 및 매연 등이 타 요인에 비해 지역별 만족도 차이가 가장 크게 나타
나는 것을 알 수 있다(표 4-35, 4-37 참조).
한편 ‘도로밀도’와 관련해서는 도로밀도가 높은 과천의 보행통행률이 평촌보
다 상대적으로 높은 것을 알 수 있다. 보행통행에 있어서는 각 목적지로의 접근
거리가 매우 중요하므로 승용차 이용을 억제하고 보행을 유도하기 위해서는 단
순히 도로율을 높이는 것보다는 도로밀도를 촘촘하게 하는 것이 더 유리하다. 따
라서 도로율과 도로밀도의 측면에서 볼 때, 차량접근성은 평촌이, 보행접근성은 
과천이 더 유리하다고 판단할 수 있다.
2) 도로횡단의 편리성 관련요인
(1) 도시형태특성 비교
횡단시설의 양적인 공급수준을 나타내는 ‘단위면적당 횡단시설수‘를 보면 평
촌이 과천보다 1.4배 높게 나타나고 있다(표 4-34 참조). 이는 평촌이 대부분 간선
도로에 의해 격자형으로 구획되어 있어 도로가 직교하는 곳에 4방향에 횡단시설
이 설치되어 있는데다가, 보행자 전용도로와 간선도로가 교차하는 곳에 대부분 
보행육교나 지하도가 설치되어 있기 때문이다. 반면에, 과천은 간선도로가 대부
분 T형으로 교차되는 루프형 구조로 되어 있고, 횡단시설의 설치가 필요치 않은 
국지도로의 비율이 높기 때문에 상대적으로 횡단시설의 양이 적게 나타난다.
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<표 4-34> 횡단시설 수 비교
구  분 평 촌 과 천 평촌/과천
횡단시설수(개소/30만㎡) 17.2 12.3 1.4
 한편 ’횡단보도의 수나 위치의 적절성‘에 대한 거주민의 만족도의 설문결과는 
과천의 만족도가 다소 높게 나타났다(표 4-35, 그림 4-8 참조). ’보행육교나 지하
도 이용의 정도‘와 관련해서는 평촌이 과천보다 더 자주 이용하는 것으로 나타났
는데, 이는 평촌이 과천보다 단위당 육교나 지하도의 수가 현저하게 많기 때문으
로, 단순한 이용횟수에 대한 설문은 평촌이 더 많게 나타난 것으로 보인다.
‘도로의 넓이’와 ‘차량의 속도’가 보행환경에 미치는 영향에 대한 설문조사결
과를 살펴보면, 두 요인 모두 평촌 주민이 더 불편하게 느끼는 것으로 나타났다. 
특히, ‘차량의 속도’에 대한 만족도의 차이가 매우 큰 것을 보면, 앞에서의 가로형
태, 가구규모, 도로넓이 등과 관련된 차량의 속도가 도로횡단이나 보행환경에 상
당한 영향을 준다는 논의를 뒷받침한다고 볼 수 있다.
 
<표 4-35> 도로횡단의 편리성 관련 요인의 만족도
구  분 지역 사례수
평균 표준
편차
t 값 자유도
유의
확률값 과천/평촌
횡단보도의 수, 위치1)
평촌 193 3.06 
1.16 
1.008 
-4.627 388.0 0.000 
과천 197 3.54 1.023 
보행육교, 지하도 이용2)
평촌 193 2.65 
0.83
1.186 
3.655 387.7 0.000 
과천 197 2.20 1.244 
도로의 넓이3)
평촌 193 3.31 
1.05
0.933 
-1.650 387.2 0.100 
과천 197 3.47 0.998 
차량의 속도4)
평촌 193 2.45 
1.21
0.978 
-4.829 383.0 0.000 
과천 197 2.96 1.120 
  주: 1) ①부적절함 ↔ ⑤적절함, 2) ①이용안함 ↔ ⑤자주이용, 3) ①너무넓음 ↔ ⑤적당함
      4) ①너무빠름 ↔ ⑤적당함
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<그림 4-8> 도로횡단의 편리성 관련 요인의 만족도
도 로횡 단의  편리 성  관 련  항 목 의 만 족도
0.0
1.0
2.0
3.0
4.0
5.0
횡단 보도의
수 , 위 치
보행 육교, 지
하 도 이용
도로 의 넓이 차 량의  속 도
평 촌
과 천
(2) 통행패턴과의 관련성
과천의 보행빈도가 더 높게 나타나는 것을 볼 때, 평촌이 과천보다 ‘횡단시설
의 수’가 많아 그만큼 가로횡단 빈도가 높아지며 보행접근성이 저하된다는 것을 
의미한다. 따라서 가로망 형태의 적절한 설계를 통해 가능한한 도로의 횡단빈도
를 낮추는 것이 필요하다. 또한 평촌이 보행육교나 지하도, 횡단보도는 많이 설
치되어 있지만 세부요인별 만족도 조사에서는 ‘횡단시설의 수나 위치의 적절성’ 
요인에서 과천이 평촌보다 더 높게 나타나는 것은 횡단시설의 양적 공급보다는 
보행의 연계성이나 횡단시설 위치의 적절성 등 질적인 측면이 더 중요함을 보여
주는 것이다.
‘도로의 넓이’나 ‘차량의 속도’에 대해서 평촌주민이 과천주민보다 더 불편하
게 느끼고 있어, 보행이나 자전거의 이용과 도로폭, 차량속도와 관련성이 높은 
것으로 판단할 수 있다.
3) 보도의 연속성 관련요인
(1) 도시형태특성 비교
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보도의 연속성과 관련하여 ‘보도위 가로시설물’, ‘보도위 불법주차’, ‘건물진입 
차량출입구’의 정도에 대한 설문결과는 다음 <표 4-36>과 같다. 여기서 ‘보도의 
가로시설물(전화박스, 매점, 환기구, 쓰레기통)의 정도’가 미치는 보행환경의 방
해정도에 대해서는 두 지역 모두 미약하게 느끼고 있으며, 지역적 차이도 거의 
없는 것으로 나타난다27). 그러나 차량으로 인한 보행의 단절과 불쾌함의 정도를 
나타내는 ‘보도위 불법주차’, ‘건물진입 차량출입구’요인의 지역적 차이가 크게 
나타난 것을 보면, 차량으로 인한 보행환경의 침해정도의 지역별 차이가 큼을 알 
수 있다.
<표 4-36> 보도의 연속성 관련 요인의 만족도
구  분 지역 사례수
평균 표준
편차
t 값 자유도
유의
확률값 과천/평촌
보도의 가로시설물1)
평촌 193 3.13 
0.99
0.906 
0.182 384.1 0.855 
과천 197 3.11 1.024 
건물 진입 차량 출입구2)
평촌 193 2.77 
1.12
1.010 
-3.374 382.5 0.001 
과천 197 3.10 0.915 
보도의 불법주차3)
평촌 193 2.13 
1.21
0.968 
-4.288 382.0 0.000 
과천 197 2.58 1.120 
  주: 1) ①너무많음 ↔ ⑤적당함, 2) ①너무많음 ↔ ⑤거의없음, 3) ①너무많음 ↔ ⑤거의없음
<그림 4-9> 보도의 연속성 관련 요인의 만족도
보 도 의  연 속 성  관 련  항 목 의  만 족 도
0.0
1.0
2.0
3.0
4.0
5.0
보 도 의  가 로 시 설 물 건 물  진 입  차 량  출
입 구
보 도 의  불 법 주 차
평 촌
과 천
27) 보도위 가로시설물의 정도는 t 검증결과 지역적 차이가 유의하지 않은 것으로 나타났다.
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(2) 통행패턴과의 관련성
보도의 가로시설물보다는 건물진입 차량출입구나 보도의 불법주차에 대해서
는 평촌이 과천보다 더 불편함을 느끼고 있음을 알 수 있다. 따라서 보다 보행 
등의 저비용 수단이용을 활성화하기 위해서는 차량에 의한 보행공간의 침해를 
방지하는 계획적 조치가 중요함을 알 수 있다.
4) 보행의 쾌적성 관련요인
(1) 도시형태특성 비교
보행시 쾌적성과 관련된 요인인 ‘가로수의 양’, ‘차량의 소음이나 매연’, ‘보도
의 넓이’, ‘보도의 경사’ 등에 대한 설문조사결과는 다음과 같다. 즉, <표 4-37>에
서 보는 바와 같이 보도의 넓이나 보도의 경사 등의 기준보다는 차량으로 인한 
소음이나 매연에 대한 불쾌함의 정도가 지역적인 차이가 더 큰 것을 알 수 있다. 
특히, ‘가로수 양의 정도’는 본 설문조사의 보행관련요인중 가장 지역적 차이가 
큰 요인으로서, 보행환경에 큰 영향을 미치는 것으로 나타났다. 이것은 과천의 
개발시기가 평촌보다 10여년 빠르기 때문에 가로수의 크기가 차이가 나는데다
가, 가로수가 차량의 소음이나 매연, 차량의 위협으로부터 보행자를 보호하는 데 
중요한 역할을 하는것을 확인할 수 있다(Appleyard 1981 pp. 33-34).
(2) 통행패턴과의 관련성
보행의 쾌적성과 관련한 요인에서도 역시 차량에 의한 소음이나 매연 등에 대
해 지역적 차이가 크게 나타나는 것을 볼 수 있다. 특히 가로수의 양에 대한 지역
적 차이가 가장 큰 것을 보면, 보행환경수준의 향상을 통한 교통에너지 저감을 
위해서는 충분한 녹지 및 가로수의 확보가 매우 중요함을 알 수 있다.
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<표 4-37> 보행의 쾌적성 관련 요인의 만족도
구 분 지역
사례
수
평균 표준
편차
t 값 자유도
유의
확률값 과천/평촌
가로수의 양1)
평촌 193 2.95 
1.50
1.314 
-13.332 316.4 0.000 
과천 197 4.42 0.802 
차량의 소음 및 매연2)
평촌 193 2.26 
1.32
0.846 
-7.736 377.2 0.000 
과천 197 3.00 1.025 
보도의 넓이3)
평촌 193 3.07 
1.03
1.041 
-0.853 385.2 0.394 
과천 197 3.16 1.158 
보도의 경사4)
평촌 193 3.39 
1.05
0.936 
-1.698 385.5 0.090 
과천 197 3.56 1.036 
  주: 1) ①부족함 ↔ ⑤충분함, 2) ①매우심함 ↔ ⑤거의없음, 3) ①너무좁음 ↔ ⑤적당함
      4) ①매우심함 ↔ ⑤적당함
<그림 4-10> 보행의 쾌적성 관련 요인의 만족도
보 행 의  쾌 적 성  관 련  항 목 의  만 족 도
0.0
1.0
2.0
3.0
4.0
5.0
가 로 수 의  양 차 량 의  소 음
및  매 연
보 도 의  넓 이 보 도 의  경 사 도
평 촌
과 천
4. 계획적 시사점
이 절에서는 앞에서의 에너지 효율적 도시형태에 대한 논의와 도시형태와 통
행패턴과의 관련성에 대한 분석결과를 중심으로, 우리나라 도시를 보다 저비용 
구조로 개발하기 위한 계획적 시사점을 논의하고자 한다. 이를 위해서는 먼저 앞
에서 설명한 도시형태요인의 상호관계에 대해 살펴볼 필요가 있다. 왜냐하면 요
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인간에는 종속적 혹은 독립적이거나 복수 혹은 단수의 관계를 갖고 있으며, 또 
어떤 요인의 개선이 다른 요인에는 상반된 결과를 가져오기도 한다. 예를 들어 
가구규모가 작아지면 도로밀도는 높아질 수 있으나, 경우에 따라서는 가로의 횡
단빈도가 많아져 보행접근성이 떨어질 수도 있다. 따라서 도시형태요인의 개선
을 통해 통행패턴의 변화를 유도하고자 할 경우, 특정 요인에 대한 단편적인 접
근보다는 요인간의 특성을 고려하여 종합적으로 접근하는 것이 중요하다. 이러
한 관점에서 요인간의 관련성 정도를 개략적으로 정리하면 <표 4-38>과 같다.
<표 4-38> 도시형태요인간의 관계
구  분
가로의 연결성 도로횡단의 편리성 보도의 연속성 보행의 쾌적성
가로
망
형태
교차
형태
비율
가구
규모
도로
밀도
횡단
시설
수
횡단
시설
위치
입체
횡단
시설
이용
도로
넓이
차량
속도
보도 
가로
시설
물
보도 
불법
주차
건물
진입
차량
출입
구
가로
수의 
양
차량 
소음
이나 
매연
보도 
넓이
보도 
경사
가로
의 
연결
성
가로망 형태
교차점 형태 
비율
○
가구규모
도로밀도 ○
도로
횡단
의 
편리
성
횡단시설 수 ○ ○ ○
횡단시설의 
위치
○
입체횡단시설 
이용
도로의 넓이 ○ ○ ○ ○
차량의 속도 ○ ○ ○ ○ ○
보도
의
연속
성
보도의 
가로시설물
보도의 
불법주차
건물진입 
차량출입구
○
보행
의
쾌적
성
가로수의 양
차량의 
소음이나 매연
○ ○ ○ ○ ○ ○
보도의 넓이 ○ ○ ○ ○ ○ ○
보도의 경사
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또한 요인들 중에는 공간구조 개편과 관련된 요인인지 아니면 도시관리적 차
원의 요인들인지 구분할 필요가 있다. 왜냐하면 가로망 형태, 가구규모, 도로밀도 
등의 요인은 도시의 물리적 공간구조와 관련이 높은 요인으로서 계획이나 정비
차원에서 조치가 가능한 반면에, 보도위 불법주차, 횡단시설의 위치, 건물진입 차
량 출입구 등은 도시관리차원과 관련이 더 높은 요인들이기 때문이다. 이와 같은 
관점에서 각 요인들을 개선할 차원별로 구분해 보면 다음 <표 4-39>와 같다.
<표 4-39> 도시형태요인의 개선차원 구분
구   분
요인의 개선차원 구분
계획 및 정비적 차원 도시관리적 차원
가로의 
연결성
가로망 형태 ○
교차점 형태 비율 ○
가구규모 ○
도로밀도 ○
도로
횡단의 
편리성
횡단시설 수 ○
횡단시설의 위치 ○
입체횡단시설 이용 ○
도로의 넓이 ○
차량의 속도 ○ ○
보도의
연속성
보도의 가로시설물 ○
보도의 불법주차 ○
건물진입 차량출입구 ○ ○
보행의
쾌적성
가로수의 양 ○ ○
차량의 소음이나 매연 ○ ○
보도의 넓이 ○
보도의 경사 ○
이상과 같이 도시형태요인의 연관성이나 개선의 차원 등을 고려하여 도시를 
저비용 통행구조로 개편함으로써 보다 에너지 효율적인 도시로 개발하기 위한 
계획적 시사점을 설명하면 다음과 같다.
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첫째, 간선 가로망의 형태는 가구(街區)크기, 도로밀도, 도로폭 등 다른 요인에 
따라 통행패턴에 미치는 영향이 다르게 나타날 수 있기 때문에, 단적으로 특정 
가로망 형태의 우수성을 말하기는 어렵다. 그러나 우리나라와 같이 대규모의 고
밀도 아파트 단지로 개발하는 경우에는 단지내 차량속도를 억제할 수 있는 루프
형 가로망 형태가 유리한 점이 많다. 대규모 격자형 간선 가로망은 대개 보행보
다는 차량소통에 유리한 구조가 될 가능성이 높기 때문에 지역간 간선도로의 단
지내 통과를 억제하고, 우회도로를 이용할 수 있도록 계획하여야 하며, 최소한의 
단지내 교통량을 수용할 수 있는 범위내로 단지내 도로폭을 좁히는 것이 필요하
다. 교차점 형태는 루프형으로 할 경우 T자 형의 비율이 높아지고, 격자형일 경
우 ＋자 형의 비율이 높아질 수 있으나, 교차형태 비율 자체보다는 앞서 설명한 
바와 같이 차량속도를 억제할 수 있는 가로망 형태의 구성이 보다 중요하다고 
할 수 있다.
둘째, 간선도로로 둘러싸인 연속적인 대가구 형태의 개발은 지양하는 것이 좋
다. 일반적으로 가구(街區)규모가 커지면 가구(街區)당 수용 인구규모가 커지며 
이를 처리하기 위해 도로의 폭도 넓어지게 되어 보행보다는 자동차 위주의 단지
가 될 가능성이 높다. 그러나 현실적으로 우리나라의 경우 대부분 아파트 위주로 
단지가 개발되는 실정에서 어느 정도 가구(街區)규모가 대형화되는 것은 인정할 
수 밖에 없다. 이 경우에는 최소한 다양한 주거유형을 혼합함으로써 평균 가구규
모도 작게 할 수 있을뿐더러 단조롭고 무미건조한 가로경관을 탈피하여 보다 다
양한 활동과 경관을 유도하는 것이 필요하다. 이는 또한 도로밀도를 향상시켜 각 
시설로의 보행접근성 향상에도 도움을 줄 수 있다.
셋째, 실효성 있는 보행체계의 구축과 쾌적한 보행환경의 조성이 필요하다. 이
를 위해서는 횡단시설이나 보행자전용도로의 양보다는 보행자가 선호하는 시설
형태와 적절한 위치가 더 중요하다. 또한 적절한 보도폭을 확보하는 것외에도 차
량속도 제한, 매연 및 보도의 불법주차 단속, 충분한 가로수 공급 및 관리 등의 
도시관리정책도 매우 중요하다고 할 수 있다.
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5C H A P T E R
결  론
1. 요 약
본 연구는 승용차의 이용을 억제하고 대중교통과 보행 등 보다 저비용 통행수
단으로의 전환을 통해 우리나라 도시를 보다 에너지 효율적인 개발로 유도하기 
위한 계획적 시사점을 제시하기 위해 수행되었다.
이를 위해 먼저 최근의 에너지 효율적 도시형태의 이론과 사례를 소개한 후, 
기존에 수행된  연구결과를 중심으로 통행패턴에 영향을 미치는 각종 요인을 정
리하였다. 그 다음 본 연구에서 중점적으로 다룰 통행패턴과 관련 있는 도시형태
요인을 추출하여 분석요인으로 선정하고, 이 요인들을 중심으로 수도권의 평촌, 
과천지역을 사례로 통행특성과의 관련성을 검증하였다. 이러한 과정을 통해 본 
연구에서 도출된 결과는 다음과 같다.
첫째,  통행패턴에 영향을 미치는 요인은 특히 비통근통행에 있어서 개발규모
나 밀도 등의 지역적, 지구적 특성외에도 단지내 도시형태특성이 중요한 역할을 
하는 것으로 분석되었다.
둘째, 단지내 도시형태특성이 통행패턴에 미치는 영향은 통행목적과 통행특성
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별로 차이를 발견할 수 있었다. 즉, 단지내 도시형태의 특성은 주로 대중교통시
설의 접근수단, 일상품 구입의 통행수단, 선매품 구입의 통행수단, 산책 및 운동
의 통행수단 등의 변화에 유의한 효과가 있으나, 도시의 규모나 밀도의 영향에 
따른 시설서비스 수준과 관련이 높은 선매품 구입시의 통행거리에 있어서는 그 
효과가 상대적으로 낮음을 알 수 있다.
셋째, 이와 같은 분석결과를 통해 도출할 수 있는 계획적 시사점은 다음과 같
다. 즉, 보다 저비용 구조의 도시로 개발하기 위해서는 가로망 형태, 가구규모, 
도로넓이, 횡단시설의 설치 등과 관련하여 차량보다는 보행자를 위한 계획이나 
정비가 우선되어야 한다. 또한 보도위 가로시설물이나 불법주차, 가로수 관리, 차
량속도 억제 등의 도시관리정책도 저비용 통행수단 이용의 활성화하는데 중요한 
역할을 하는 것을 알 수 있다.
2. 연구의 한계 및 의의
본 연구의 관심은 단지적 차원의 도시형태요인이 통행패턴에 어떠한 영향을 
주는가를 밝혀서 그 요인의 조작을 통해 향후 보다 에너지 효율적인 도시개발을 
위한 계획적 시사점을 얻는데 있었다. 따라서 사례지역의 총 교통에너지소비량
을 추정하여 어떤 도시가 교통에너지 소비측면에서 더 효율적인가를 밝혀내기는 
곤란하다. 왜냐하면 한 도시의 총 교통에너지의 소비량은 해당지역의 총 통행수
단별 빈도 및 거리 등을 고려해서 그 지역의 총 유류소비량을 산출해야 하기 때
문에 본 연구의 분석만으로는 달성하기가 어려운 점이 있다. 이러한 배경아래서
단지적 차원의 도시형태특성과 통행패턴간의 관련성을 규명하고자 시도한 본 연
구의 한계점을 기술하면 다음과 같다.
먼저 본 연구에서는 도시형태요인과 통행패턴간의 대체적인 관련성을 제시할 
수 밖에 없었고, 구체적으로 어떤 요인이 어느정도 영향을 미쳤는지에 대해서는 
규명할 수 없었다. 그 이유로는 크게 두가지를 들 수 있다. 즉, 자료구득상의 문제
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로서 도시형태 관련자료의 구축이 어려운 점과 사회경제적 조건이 같고 도시형
태가 상이한 사례지역을 찾기가 어려운 점을 들 수 있으며, 또 관련 연구가 미비
한 측면으로서 목적통행 자체의 행태연구와 도시형태요인간의 상관성 연구 등이 
미흡한 점을 들 수 있다.
또한, 현재의 도시형태가 형성된 계획적, 제도적, 정책적 원인의 분석이 미흡
하여 구체적인 도시형태의 개선전략을 제시할 수 없었던 것도 본 연구의 미비점
으로 볼 수 있다.
이러한 한계에도 불구하고 우리나라의 이 분야 연구가 미미한 상항에서 가로
망 형태나 가구규모 등 구체적인 도시형태특성과 통행패턴과의 관련성에 대해 
실증적인 분석을 시도하여 계획적 시사점을 도출하고자 한 점에 본 연구의 의의
가 있다고 하겠다.
3. 향후 연구과제
앞으로도 에너지 효율적인 도시의 개발을 위한 실효성있는 전략을 도출하기 
위해서는 본 연구와 같이 도시형태요인과 통행패턴과의 관련성에 대한 연구가 
지속적으로 이루어져야 한다. 이를 위해서는 GIS 등을 이용한 구체적인 도시형
태 자료의 취득과 도시형태가 뚜렷히 차이나는 사례를 대상으로 연구를 수행하
는 것이 필요하고, 목적통행 자체의 특성 및 도시형태요인간의 관련성 등에 대한 
면밀한 연구가 수반되어야 에너지 효율적인 도시개발을 위한 보다 실천적인 계
획지침의 도출이 가능할 것이다. 또한 이러한 연구에 앞서 우리나라 도시개발의 
상황에서 특정 도시형태가 형성된 원인을 규명하는 연구들이 이루어져야 할 것
이다.
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SUMMARY
The Relationship between Urban Form and Travel Patterns
Seong-Soo Kim
Recently, transportation energy consumption and air pollution have 
rapidly increased due to urban sprawl and increase in use of 
automobiles. To solve such problems, it is necessary to adopt policies 
to discourage use of automobiles. This study focuses on the strategies 
to change travel patterns such as conversion from relatively high-cost 
transportation mode like automobiles into low-cost green mode like 
public transportation, bicycles or walking.
This paper consists of five chapters. Chapter One, as an introduction, 
explains the backgrounds, purpose, methods, scope of this study. In 
Chapter Two, the concepts and cases of energy-efficient urban form in 
developed countries are examined mainly in consideration of the 
compact city theory, decentralised concentration development and new 
urbanism. And then, the implications in community planning of Korea 
are discussed.
In Chapter Three, many empirical studies about the factors affecting 
travel patterns are reviewed, and the research framework of this study 
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is established. First, socio-economic factors - income, gender, age, car 
ownership and so on - affecting travel patterns are presented. And then, 
the relationship between urban form factors and travel patterns is 
discussed. Especially urban form factors are explained in terms of 
regional, local and neighborhood level. In a regional or a local level, 
proximity to downtown, settlement size, population density and 
proximity to main transport networks might affect travel patterns. At 
controlling these socio-economic factors and urban form factors of  
regional and local level, in a neighborhood level, street networks, block 
size, pedestrian environments are selected as the variables. These 
variables are classified four categories of street connectivity, easiness of 
crossings, sidewalks continuity, amenity of pedestrian environments.
Chapter Four is the comparative analyses of two cases of new towns. 
A questionnaire survey concerning travel patterns is carried out in 
Pyongchon and Gwacheon, which are similar in socio-economic charac-
teristics. Urban form characteristics and, socio-economic characteristics 
of each area, and travel behaviors and feelings of pedestrian environment 
of residents are included in data. The survey results are as follows;
It is analyzed that urban form factors of neighborhood level affect 
the use of nonmotorized modes in access trips to transit, trips for 
purchasing commodities, trips for purchasing durable goods, strolling 
and exercise trips. Therefore, the better the quality of pedestrian 
environment is, the higher of the frequency of transit and walking is, 
thus saving transportation energy consumption. The concrete impli-
cations of planning are as follows;
First, in regard of street network, loop pattern is better than gridiron 
pattern on purpose to reduce vehicle speed in case of large size and 
high density residential development of Korea. To reduce traffic passing 
through residential districts, it is necessary to encourage use of bypass 
roads and make road width much narrower.
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Second, it is not recommended to establish super blocks around 
arterial roads, which cause to promote automobile-centered development 
in neighborhoods. And housing types, residential activities and 
landscape in a neighborhood are required to be diversified. Third, the 
residential community has to be designed with substantial pedestrian 
system and comfortable pedestrian environment. In this regard, ap-
propriate location of crossing facilities, vegetation maintenance, noise and 
pollution regulations are required.
Chapter Five, as a conclusion, presents the summary, limitations of 
the research and further studies. This paper cannot concrete what aspects 
of urban form lead to differences in travel and impact travel patterns. 
It is attributable to the lack of urban form and detailed travel data. Also 
this paper cannot provide adequate strategies to improve urban form, 
due to the lack of the studies to analyze institutional, planning, and 
policy factors of the current urban form. In spite of these limitations, 
this paper is meaningful because it attempts an empirical approach to 
the relationship between urban form factors and travel patterns. Finally, 
it suggests that this kind of researches consistently should be conducted, 
so as to achieve substantial land use strategies to develop the more 
energy-efficient community.
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부  록
설문조사 양식 및 분석자료
[ 설문조사 양식 ]
국토연구원은 국토자원의 효율적인 이용과 개발 및 보전에 관한 국가정책을 
연구하여 국민복지증진과 경제발전에 기여할 목적으로 설립된 정부출연 연구기
관입니다. 귀하의 의견은  대중교통과 보행위주의 도시개발을 위한 정책개발에 
큰 도움이 되므로 바쁘시더라도 질문에 성의껏 응답해 주시기를 부탁드립니다. 
귀하의 의견은 연구이외의 다른 목적으로 일체 이용되지 않을 것을 약속드립니
다.
                                           국토연구원 지역도시연구실
■ 통행목적별 통행특성과 관련된 사항입니다.
1. 귀하나 가족 구성원 중 통근의 경우, 주로 이용하는 교통수단과 직장까지의 도
달시간은 ?
① 승용차(       분) ② 지하철(       분) ③ 버  스(       분)
④ 택  시(       분) ⑤ 걸어서(       분) ⑥ 자전거(       분)
2. (1.번 문항에서 ‘②지하철과 ③버스’에 답하신 분만 답해주십시오.) 지하철역이나 
버스 정류장까지의 교통수단과 도달시간은 ?
① 승용차(     분) ② 다른버스(     분) ③ 택시(    분)
④ 걸어서(     분) ⑤ 자전거(      분)
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3. 다음 물품을 구입하는 경우, 주로 구입하는 장소, 교통수단, 도달시간을 기입해 
주십시오.
* 상점명은 직접 기입해 주십시오 [ 작성예, ( 안양 )시 ( 범계 )동 ( 뉴코아 ) ]
물품종류 상점종류 상점명
주요 이용 교통수단
(상점 도달시간)
식료품 등
(일상품)
① 백 화 점
② 할 인 점
③ 전문상가
④ 근처상점
 (          )시
 (          )동
(          )
① 승용차 (       분)
② 지하철 (       분)
③ 버  스 (       분)
④ 택  시 (       분)
⑤ 걸어서 (       분)
⑥ 자전거 (       분)
의류, 가전제품, 
가구 등
(선매품)
① 백 화 점
② 할 인 점
③ 전문상가
④ 근처상점
 (          )시
 (          )동
(          )
① 승용차 (       분)
② 지하철 (       분)
③ 버  스 (       분)
④ 택  시 (       분)
⑤ 걸어서 (       분)
⑥ 자전거 (       분)
4. 산책이나 운동을 하는 경우, 주된 장소, 교통수단, 도달시간을 기입해 주십시오.
* 위치는 직접 기입해 주십시오 [ 작성예, ( 안양 )시 ( 평안 )동 ( 중앙공원 ) ]
주된 이용 장소 위 치
주요 이용 교통수단
(도달 시간)
    ① 주변 산이나 유원지
② 중  앙  공  원
③ 근  처  공  원
 ④ 기타 (        )
(          )시
(          )동
(          )
① 승용차 (       분)
② 지하철 (       분)
③ 버  스 (       분)
④ 택  시 (       분)
⑤ 걸어서 (       분)
⑥ 자전거 (       분)
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■ 통행수단별 이용특성과 관련된 사항입니다.
5. 대중교통 이용에 관한 사항
1) 귀하는 평소 대중교통을 어느 정도 이용합니까 ?
① 거의 이용 안함 (---> 3)번 문항으로) ② 가끔이용 ③ 자주이용 ④ 거의매일
2) 주요 이용 목적은 무엇입니까 ?
① 통근/통학 ② 쇼핑 ③ 누구를 만나러 ④ 운동, 여가 ⑤ 기타 개인 업무
3) 위 1)번 문항에서 ‘①거의 이용 안함’을 선택하신 경우, 그 이유를 2
가지만 선택해 주십시오.
① 이용할 대중교통수단이 부족함 ② 목적지까지 시간이 오래 걸림 ③ 정해진 
시간에 도착하지 않음 ④ 차내환경이 쾌적하지 못함 ⑤ 역이나 정류장까지 
접근이 어려움
6. 자전거 이용에 관한 사항
1) 귀하는 평소 자전거를 어느 정도 이용합니까 ?
① 거의 이용 안함 (---> 3)번 문항으로) ② 가끔이용 ③ 자주이용 ④ 거의매일
2) 주요 이용 목적은 무엇입니까 ?
① 통근/통학 ② 쇼핑 ③ 누구를 만나러 ④ 운동, 여가 ⑤ 기타 개인 업무
3) 위 1)번 문항에서 ‘①거의 이용 안함’을 선택하신 경우, 그 이유를 2
가지만 선택해 주십시오.
① 자전거도로의 상태가 불량하고, 연결이 잘 안됨② 자전거주차장이 부족하
고, 주차시설이 불량함
③ 주행 및 도로횡단시 차량 등으로 불안함 ④ 차량의 소음, 매연이 심하여 
주행시 불쾌함
⑤ 볼거리, 놀거리가 부족하고, 녹지가 부족해 주행시 쾌적하지 못함
7. 보행에 관한 사항
1) 귀하는 하루에 이동을 위하여 얼마나 걷습니까 ? ( 가정 및 직장내 
이동 제외 )
① 10분 이내 ② 10분-30분 ③ 30분-1시간 ④ 1시간-2시간 ⑤ 2시간 이상
2) 보행이동의 주요 목적은 무엇입니까 ?
① 통근/통학 ② 갈아타려고 ③ 쇼핑 ④ 누구를 만나러 ⑤ 운동, 여가 ⑥ 기타 
개인 업무
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■ 다음은 평촌(과천) 신도시 보행환경에 관련된 사항입니다.
8. 평촌(과천) 신도시의 전체적인 보행환경에 대해 어떻게 생각하십니까 ?
1) 걷기에 편리하다
그렇지않다 보통 그렇다
① ② ③ ④ ⑤
2) 걷기에 안전하다
그렇지않다 보통 그렇다
① ② ③ ④ ⑤
3) 걷기에 쾌적하다
그렇지않다 보통 그렇다
① ② ③ ④ ⑤
4) 볼거리, 놀거리가 다양하다
그렇지않다 보통 그렇다
① ② ③ ④ ⑤
9. 평촌(과천) 신도시 보행환경의 다음 사항에 대해 가장 적절한 항목에 표시해 주
십시오.
1) 횡단보도의 수, 위치
부적절하다 보통 적절하다
① ② ③ ④ ⑤
2) 도로의 넓이
너무넓다 보통 적당하다
① ② ③ ④ ⑤
3) 차량의 속도
너무빠르다 보통 적당하다
① ② ③ ④ ⑤
4) 보행육교, 지하도 이용
이용안함 보통 자주이용
① ② ③ ④ ⑤
5) 보도의 넓이
너무좁다 보통 적당하다
① ② ③ ④ ⑤
6) 건물 진입 차량출입구
너무많다 보통 거의없다
① ② ③ ④ ⑤
7) 보도위 전화박스, 매점, 쓰레
기통, 환기구
너무많다 보통 적당하다
① ② ③ ④ ⑤
8) 보도위 불법주차
너무많다 보통 거의없다
① ② ③ ④ ⑤
9) 가로수의 양
부족하다 보통 충분하다
① ② ③ ④ ⑤
10) 차량의 소음, 매연
매우심하다 보통 거의없다
① ② ③ ④ ⑤
11) 보도의 오르막 정도
매우심하다 보통 적당하다
① ② ③ ④ ⑤
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■ 귀하의 가구 및 인적사항에 대해 기입해 주시기 바랍니다.
10. 가구 사항
1) 거주지  :  (         ) 단지  (         ) 아파트 (         ) 동
2) 총 가족 수 : (           ) 명
3) 차량보유대수 : (          ) 대
4) 가구소득 : ① 100만원 이하 ② 100~200만원 ③ 200~300만원
           ④ 300~400만원 ⑤ 400~500만원 ⑥ 500~600만원 ⑦ 600만원 이상
11. 인적 사항
1) 성별 : ① 남   ② 여 
2) 연령 : ① 10대  ② 20대  ③ 30대  ④ 40대  ⑤ 50대  ⑥ 60대 이상
3) 직업 : ① 학생  ② 주부  ③ 직장인  ④ 자영업  ⑤ 기타 (          )
4) 운전면허 : ① 취득  ② 미취득
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[ 설문조사 분석 보완자료 ]
■ 가구현황
총가족수 * 지역 교차표
2 1 3
1.0% .5% .8%
8 5 13
4.1% 2.5% 3.3%
44 39 83
22.8% 19.8% 21.3%
104 126 230
53.9% 64.0% 59.0%
32 20 52
16.6% 10.2% 13.3%
3 5 8
1.6% 2.5% 2.1%
1 1
.5% .3%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
1
2
3
4
5
6
7
총가
족수
전체
평촌 과천
지역
전체
가구소득 * 지역 교차표
1 3 4
.5% 1.5% 1.0%
27 21 48
14.0% 10.7% 12.3%
92 73 165
47.7% 37.1% 42.3%
54 66 120
28.0% 33.5% 30.8%
16 22 38
8.3% 11.2% 9.7%
2 9 11
1.0% 4.6% 2.8%
1 3 4
.5% 1.5% 1.0%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
100만원이하
100-200만원
200-300만원
300-400만원
400-500만원
500-600만원
600만원이상
가구
소득
전체
평촌 과천
지역
전체
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차량대수 * 지역 교차표
11 10 21
5.7% 5.1% 5.4%
164 168 332
85.0% 85.3% 85.1%
18 19 37
9.3% 9.6% 9.5%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
0
1
2
차량
대수
전체
평촌 과천
지역
전체
■ 개인현황
연령 * 지역 교차표
27 14 41
14.0% 7.1% 10.5%
40 33 73
20.7% 16.8% 18.7%
56 75 131
29.0% 38.1% 33.6%
39 59 98
20.2% 29.9% 25.1%
24 13 37
12.4% 6.6% 9.5%
7 3 10
3.6% 1.5% 2.6%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
10대
20대
30대
40대
50대
60대이상
연령
전체
평촌 과천
지역
전체
직업 * 지역 교차표
46 39 85
23.8% 19.8% 21.8%
41 38 79
21.2% 19.3% 20.3%
77 89 166
39.9% 45.2% 42.6%
23 28 51
11.9% 14.2% 13.1%
6 3 9
3.1% 1.5% 2.3%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
학생
주부
직장인
자영업
기타
직업
전체
평촌 과천
지역
전체
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성별 * 지역 교차표
111 126 237
57.5% 64.0% 60.8%
82 71 153
42.5% 36.0% 39.2%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
남
여
성별
전체
평촌 과천
지역
전체
운전면허 * 지역 교차표
136 146 282
70.5% 74.1% 72.3%
57 51 108
29.5% 25.9% 27.7%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
취득
미취득
운전
면허
전체
평촌 과천
지역
전체
■ 통행특성 현황
○ 통근 및 대중교통 접근통행
보고서
통근시간
37.47 95 18.33
35.10 101 15.36
36.25 196 16.87
46.22 41 21.99
39.25 53 12.53
42.29 94 17.55
32.40 40 18.86
34.00 26 14.64
33.03 66 17.22
10.00 2 7.07
10.00 2 7.07
14.47 15 8.49
9.85 13 6.00
12.32 28 7.67
10.00 2 .00
22.50 2 24.75
16.25 4 16.01
36.21 193 20.30
34.02 197 15.78
35.10 390 18.17
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
통근수단
승용차
지하철
버스
택시
걸어서
자전거
합계
평균 N 표준편차
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보고서
대중교통접근시간
5.00 2 .00
5.00 2 .00
6.40 10 4.01
20.00 3 10.00
9.54 13 8.02
10.00 2 .00
10.00 2 .00
8.98 62 5.01
8.58 66 4.76
8.77 128 4.87
5.50 10 1.58
5.50 10 1.58
8.57 76 4.85
8.62 79 5.29
8.59 155 5.06
지역
평촌
합계
평촌
과천
합계
평촌
합계
평촌
과천
합계
과천
합계
평촌
과천
합계
대중교통접근수단
승용차
다른버스
택시
걸어서
자전거
합계
평균 N 표준편차
○ 일상품 구입통행
보고서
일상품점 도달시간(분)
8.93 89 3.82
11.19 68 8.27
9.91 157 6.24
11.57 14 6.79
23.67 3 7.09
13.71 17 8.15
13.33 3 5.77
13.33 3 5.77
8.44 84 4.76
7.27 118 4.44
7.76 202 4.60
8.33 3 2.89
6.50 8 2.27
7.00 11 2.45
8.97 193 4.58
8.84 197 6.55
8.91 390 5.65
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
일상품 교통수단
승용차
버스
택시
걸어서
자전거
합계
평균 N 표준편차
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보고서
일상품점 도달시간(분)
9.60 42 5.15
9.08 52 6.17
9.31 94 5.71
9.52 117 4.25
10.58 89 7.72
9.98 206 6.01
8.75 4 7.50
5.75 4 3.40
7.25 8 5.63
5.97 30 3.46
5.87 52 2.84
5.90 82 3.06
8.97 193 4.58
8.84 197 6.55
8.91 390 5.65
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
일상품 구입상점
백화점
할인점
전문상가
근처상점
합계
평균 N 표준편차
○ 일상품 구입통행 (500m이내)
보고서
일상품점 도달시간(분)
6.67 6 2.58
7.86 14 4.26
7.50 20 3.80
7.16 55 3.88
6.04 93 2.97
6.46 148 3.37
5.40 5 .89
5.40 5 .89
7.11 61 3.76
6.24 112 3.14
6.55 173 3.39
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
과천
합계
평촌
과천
합계
일상품 교통수단
승용차
걸어서
자전거
합계
평균 N 표준편차
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보고서
일상품점 도달시간(분)
8.33 6 2.58
6.55 29 3.09
6.86 35 3.05
7.71 24 3.26
6.76 29 3.69
7.19 53 3.50
10.00 3 8.66
5.75 4 3.40
7.57 7 6.00
6.04 28 3.57
5.80 50 2.83
5.88 78 3.10
7.11 61 3.76
6.24 112 3.14
6.55 173 3.39
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
일상품 구입상점
백화점
할인점
전문상가
근처상점
합계
평균 N 표준편차
○ 선매품 구입통행
보고서
선매품점 도달시간(분)
13.58 104 11.48
18.71 102 13.01
16.12 206 12.50
27.50 2 17.68
46.07 14 14.70
43.75 16 15.76
11.77 31 6.38
27.47 15 14.36
16.89 46 12.11
12.00 8 4.54
12.00 8 4.54
10.11 46 4.77
9.51 63 5.19
9.76 109 5.01
10.00 2 .00
8.33 3 2.89
9.00 5 2.24
12.50 193 9.45
18.22 197 14.59
15.39 390 12.63
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
선매품 교통수단
승용차
지하철
버스
택시
걸어서
자전거
합계
평균 N 표준편차
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보고서
선매품점 도달시간(분)
11.27 111 7.07
17.45 116 13.87
14.43 227 11.48
10.30 57 4.22
13.96 48 10.47
11.97 105 7.90
27.50 20 16.90
29.48 29 18.48
28.67 49 17.70
5.00 5 .00
10.00 4 .00
7.22 9 2.64
12.50 193 9.45
18.22 197 14.59
15.39 390 12.63
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
선매품 구입상점
백화점
할인점
전문상가
근처상점
합계
평균 N 표준편차
○ 선매품 구입통행 (500m이내)
보고서
선매품점 도달시간(분)
7.50 6 2.74
9.38 8 4.96
8.57 14 4.13
5.00 1 .
15.00 1 .
10.00 2 7.07
7.86 21 2.54
7.15 34 3.23
7.42 55 2.98
5.00 1 .
5.00 1 .
7.68 28 2.54
7.68 44 3.77
7.68 72 3.32
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
과천
합계
평촌
과천
합계
선매품 교통수단
승용차
버스
걸어서
자전거
합계
평균 N 표준편차
부 록   101
보고서
선매품점 도달시간(분)
8.33 15 2.44
7.66 35 3.45
7.86 50 3.17
7.86 7 2.67
8.13 8 5.30
8.00 15 4.14
7.50 2 3.54
5.00 1 .
6.67 3 2.89
5.00 4 .00
5.00 4 .00
7.68 28 2.54
7.68 44 3.77
7.68 72 3.32
지역
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
과천
합계
평촌
합계
평촌
과천
합계
선매품 구입상점
백화점
할인점
전문상가
근처상점
합계
평균 N 표준편차
■ 교통수단별 이용특성 현황
○ 대중교통 이용특성
대중교통 이용횟수 * 지역 교차표
45 46 91
23.3% 23.4% 23.3%
58 63 121
30.1% 32.0% 31.0%
46 45 91
23.8% 22.8% 23.3%
44 43 87
22.8% 21.8% 22.3%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
거의 이용 안함
가끔 이용
자주 이용
거의 매일 이용
대중
교통 
이용
횟수
전체
평촌 과천
지역
전체
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대중교통 이용목적 * 지역 교차표
71 69 140
48.0% 45.7% 46.8%
14 13 27
9.5% 8.6% 9.0%
28 24 52
18.9% 15.9% 17.4%
4 5 9
2.7% 3.3% 3.0%
31 40 71
20.9% 26.5% 23.7%
148 151 299
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
통근, 통학
쇼핑
누구를 만나러
운동, 여가
기타 개인 업무
대중
교통 
이용
목적
전체
평촌 과천
지역
전체
대중교통을 이용 안하는 이유(2가지) * 지역 교차표
지역
전체
평촌 과천
이용할 대중교통수단이 
부족함
빈도 20 17 37
지역의 % 22.2 18.5 20.4 
목적지까지 시간이 오래 걸림
빈도 29 31 60
지역의 % 32.2 33.7 33.0 
정해진 시간에 도착하지 않음
빈도 19 28 47
지역의 % 21.1 30.4 25.8 
차내환경이 쾌적하지 못함
빈도 10 7 17
지역의 % 11.1 7.6 9.3 
역이나 정류장까지 접근이 
어려움
빈도 6 7 13
지역의 % 6.7 7.6 7.1 
다른 교통수단 이용
빈도 6 2 8
지역의 % 6.7 2.2 4.4 
전체
빈도 90 92 182
지역의 % 100.0 100.0 100.0 
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○ 자전거 이용특성
자전거 이용횟수 * 지역 교차표
135 93 228
69.9% 47.2% 58.5%
42 70 112
21.8% 35.5% 28.7%
14 25 39
7.3% 12.7% 10.0%
2 9 11
1.0% 4.6% 2.8%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
거의 이용 안함
가끔 이용
자주 이용
거의 매일 이용
자전
거 이
용횟
수
전체
평촌 과천
지역
전체
자전거 이용목적 * 지역 교차표
2 4 6
3.4% 3.8% 3.7%
4 9 13
6.9% 8.7% 8.0%
2 5 7
3.4% 4.8% 4.3%
45 68 113
77.6% 65.4% 69.8%
5 18 23
8.6% 17.3% 14.2%
58 104 162
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
통근, 통학
쇼핑
누구를 만나러
운동, 여가
기타 개인 업무
자전
거 이
용목
적
전체
평촌 과천
지역
전체
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자전거를 이용 안하는 이유(2가지) * 지역 교차표
지역
전체
평촌 과천
자전거도로의 상태가 불량하고, 
연결이 잘 안됨
빈도 52 31 83
지역의 % 19.3 16.7 18.2 
자전거 주차장이 부족하고, 
주차시설이 불량함
빈도 56 58 114
지역의 % 20.7 31.2 25.0 
주행 및 도로횡단시 차량 등으로 
불안함
빈도 76 67 143
지역의 % 28.1 36.0 31.4 
차량의 소음, 매연이 심하여 주행시 
불쾌함
빈도 44 21 65
지역의 % 16.3 11.3 14.3 
볼거리, 놀거리가 부족하고, 녹지가 
부족해 주행시 쾌적하지 못함
빈도 28 7 35
지역의 % 10.4 3.8 7.7 
자전거없음 및 기타
빈도 14 2 16
지역의 % 5.2 1.1 3.5 
전체
빈도 270 186 456
지역의 % 100.0 100.1 100.1 
○ 보행 이용 특성
하루 보행 정도 * 지역 교차표
14 22 36
7.3% 11.2% 9.2%
71 84 155
36.8% 42.6% 39.7%
84 62 146
43.5% 31.5% 37.4%
22 23 45
11.4% 11.7% 11.5%
2 6 8
1.0% 3.0% 2.1%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
10분 이내
10분-30분
30분-1시간
1시간-2시간
2시간 이상
하루 
보행 
정도
전체
평촌 과천
지역
전체
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보행목적 * 지역 교차표
59 53 112
30.6% 26.9% 28.7%
10 8 18
5.2% 4.1% 4.6%
14 14 28
7.3% 7.1% 7.2%
27 13 40
14.0% 6.6% 10.3%
42 68 110
21.8% 34.5% 28.2%
41 41 82
21.2% 20.8% 21.0%
193 197 390
100.0% 100.0% 100.0%
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
빈도
지역의 %
통근, 통학
갈아타려고
쇼핑
누구를 만나러
운동, 여가
기타 개인 업무
보행
목적
전체
평촌 과천
지역
전체
■ 전체적인 보행환경의 만족도
보고서
3.51 3.33 3.06 2.45
193 193 193 193
1.12 1.00 1.05 1.09
3.95 3.71 3.87 3.25
197 197 197 197
1.08 1.10 1.11 1.02
3.74 3.52 3.47 2.85
390 390 390 390
1.12 1.07 1.15 1.13
평균
N
표준편차
평균
N
표준편차
평균
N
표준편차
지역
평촌
과천
합계
보행의 편리성 보행의 안전성 보행의 쾌적성
보행시 볼거
리, 놀거리
의 다양성
